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The dissertation investigates how the widespread motoring among inhabitants of 
smaller towns can be reduced. The relevance of reconfiguring mobility behaviour is 
primarily based on the specific physical challenges that we are faced with today 
with massive climate changes due to extensive carbon dioxide emissions, which are 
partly caused by the transport sector, including motoring.  
It is necessary to address the societal, increasing mobility demands and the derived 
environmental consequences from an application-oriented perspective which takes 
into account the many different parameters, which impact the everyday mobility 
patterns and the widespread motoring. The dilemma calls for solutions that extend 
beyond a quantitative transport planning approach, and for this reason the 
dissertation applies a sociology of mobility gaze on the many mobility practices of 
everyday life which are culture-bearing and -generating. The focus of the 
dissertation is furthermore to identify the barriers, which occur in relation to 
reducing the motoring and the domain of double carports. In this connection the 
possibilities and limitations of implementing the traffic policy concept mobility 
management as a means to reconfigure mobility patterns in a climate friendly 
direction are also investigated.  
The choice of focusing on everyday mobility and motoring in smaller towns (with 
approximately 3100 inhabitants) is based on the fact that Danish projects on 
mobility management are focused on larger cities. Thus the dissertation bridges the 
fields of mobility management and smaller towns.   
The empirical foundation of the dissertation consists of three smaller towns in the 
Region of Southern Denmark: Skærbæk in Tønder Municipality, Vissenbjerg in 
Assens Municipality and Jelling in Vejle Municipality. The research design is a 
comparative case study of these smaller towns and aims to identify common 
patterns and tendencies regarding everyday mobility among the inhabitants in these 
towns. In order to achieve insights into what is at stake in the mobility patterns of 
everyday life in this context, qualitative methods for data collection such as expert 
interviews, focus groups, and individual interviews have been applied. This is 
combined with a phenomenological, pragmatic approach on mobility, enabling a 
perspective from the inside. Moreover, theoretic perspectives on mobility, practice 
theory and everyday life contribute to the understanding and unfolding of the 




The comparative findings and points of the empirical analysis of the dissertation are 
summarised in a list of specific and application-oriented input and 
recommendations regarding efforts to reduce the motoring in smaller towns on a 
municipal and regional scale. 
Finally, the contribution of the dissertation consists of the development of ideal 
types of mobilists, including green, yellow and red mobilists, who represent the 
mobility attitudes and practices of the inhabitants. The three ideal types are to be 
considered as a way of summing up and illustrating the comparative, empirical 
patterns and tendencies that have been identified in the analysis. The ideal types 
should not be considered as definitive answers, but should be points of departure for 
investigating reality. Thus, they are designed to be application-oriented means 
which planning of mobility efforts and strategies of development for smaller towns 
must address and take into account.
V 
DANSK RESUME 
Afhandlingen undersøger, hvordan den udbredte privatbilisme blandt indbyggere i 
mindre byer kan reduceres. Relevansen af mobilitetsmæssig adfærdsregulering 
baseres først og fremmest på den konkrete, fysiske udfordring, vi i dag står overfor, 
med massive klimaforandringer på grund af omfattende CO2-udledninger, der 
blandt andet er forårsaget af transportsektoren, herunder privatbilisme. 
Der er behov for at adressere det samfundsmæssigt stigende mobilitetsbehov og de 
deraf afledte miljømæssige konsekvenser fra et handlingsorienteret perspektiv, som 
tager højde for de mange forskellige parametre, der indvirker på hverdagens 
mobilitetsmønstre og den udbredte privatbilisme. Dilemmaet kalder på løsninger, 
som rækker ud over en kvantitativ transporttilgang, og afhandlingen anlægger 
derfor et mobilitetssociologisk blik på hverdagens mange mobilitetspraksisser, som 
er kulturbærende og -genererende. Fokus for afhandlingen er endvidere 
identificering af de barrierer, som forekommer i forhold til at reducere 
privatbilismen og dobbeltcarportens domæne. I den sammenhæng undersøges også, 
hvilke muligheder og begrænsninger der forekommer for at implementere det 
trafikpolitiske koncept mobility management som et tiltag i målsætningen om at 
adfærdsregulere mobilitetsmønstre i klimagunstig retning.  
Valget om at fokusere på hverdagsmobilitet og privatbilisme i mindre byer (med ca. 
3100 indbyggere) er begrundet med, at mobility management-indsatser i dansk 
kontekst er koncentreret omkring større byer. Afhandlingens fokus på 
hverdagsmobilitet i mindre byer bidrager således med at bygge bro mellem mobility 
management konceptet og mindre byer.  
Det empiriske grundlag for afhandlingen består af tre mindre byer i Region 
Syddanmark: Skærbæk i Tønder Kommune, Vissenbjerg i Assens Kommune og 
Jelling i Vejle Kommune. Forskningsdesignet er opbygget som et komparativt 
casestudie af disse tre mindre byer og søger at identificere tværgående mønstre og 
tendenser for hverdagsmobilitet blandt indbyggerne. For at opnå indsigt i, hvad der 
er på spil i hverdagens mobilitetsmønstre i denne kontekst, er der anvendt 
kvalitative dataindsamlingsmetoder i form af ekspertinterviews, fokusgrupper og 
individuelle interviews. Det kombineres med en fænomenologisk, pragmatisk 
tilgang, der bibringer et indefra og nedefra kommende perspektiv. Endvidere 
bidrager de teoretiske perspektiver om mobilitet, praksisteori og hverdagsliv med at 
forstå og udfolde det empiriske datamateriale i den komparative analyse.    
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De komparative fund og pointer fra afhandlingens empiriske analyse er 
afslutningsvist opsummeret i en liste med konkrete og handlingsorienterede input 
og anbefalinger til indsatser for mindre byer i kommunal og regional regi med 
henblik på reduceret privatbilisme. 
Endvidere omfatter afhandlingens bidrag udvikling af tre idealtypiske mobilister 
bestående af henholdsvis grønne, gule og røde mobilister, der repræsenterer 
indbyggernes mobilitetsattituder og -praksisser. De tre mobilisttyper er at betragte 
som en metode til at  sammenfatte og overskueliggøre de komparative, empiriske 
mønstre og tendenser, der er identificeret undervejs i analysen. Idealtyperne skal 
ikke betragtes som endegyldige svar, men skal i stedet anvendes som grundlag for 
at undersøge virkeligheden. De er således udformet som anvendelsesorientrede 
virkemidler, som planlægningen af mobilitetsindsatser og udviklingsstrategier for 
mindre byer må adressere og tage højde for.
VII 
FORORD 
”Der er et yndigt land på 4,3 millioner hektarer. Det er ikke meget, men nok til at 
rumme lidt flere af de store spørgsmål. Hvor er vi alle sammen på vej hen? Er der 
et liv efter den sidste olie? Bliver vi spist af kineserne? Eller kan vi leve af, at de 
skal have noget at spise? Vil det redde atmosfæren, hvis køerne bøvser mindre? Der 
er et yndigt land på 4,3 millioner hektarer. Det er ikke meget, men tænk hvad det 
kan blive til. Tænk hvis det hele kunne køre på griselort og solskin. Tænk hvis 
regnvejr bliver mere værd end olie. Tænk hvis hele verden satsede på 
bæredygtighed. Og tænk hvis der var et yndigt land på 4,3 millioner hektarer, hvor 
der lige præcis var plads til at forestille sig noget meget større.”  
Sådan lyder ordene fra en kampagne lanceret af Landbrug & Fødevarer. Citatet 
indgår her, fordi denne tankegang og budskabet om at tænke ud af boksen og stille 
spørgsmålstegn ved den miljømæssige samfundsudvikling og vores 
adfærdsmæssige rutiner i hverdagen også spiller en central rolle i min afhandling 
om hverdagsmobilitet. 
Tænk hvis min afhandling om hverdagsmobilitet blandt indbyggere i mindre byer 
kan bidrage med indblik i, hvilke muligheder og udfordringer der forekommer for 
at adfærdsregulere de bilbaserede mobilitetsmønstre i klimagunstig retning – og  
kan bruges i praksis. Tænk hvis der er plads til forandring – også når det kommer til 
vores vaneprægede og udbredte privatbilisme så dobbeltcarportens domæne 
reduceres.   
Mit ph.d.-forløb har været en spændende rejse ud i en, for mig, ny og uudforsket 
verden om mobilitetsplanlægning, som jeg nu har brugt snart fem år på at udforske. 
Det har været en oplevelsesrig og udfordrende rejse, hvor jeg indimellem har følt 
mig som Alice i Eventyrland. Ligesom Alice har jeg fulgt kaninen ned i hullet på 
baggrund af en pludselig indskydelse og befundet mig i en ny og anderledes verden, 
hvor alting har været vendt på hovedet. Det har til tider været svært at finde hoved 
og hale i de mange indtryk og oplevelser undervejs, og det har ikke altid stået klart, 
hvordan eller hvornår jeg skulle nå op af hullet igen. Samtidig har min rejse været 
forandringspræget med skifte i institut, forskningsgruppe, vejleder og kollegaer 
samt ikke mindst to barselsorlover med mine børn. At det nu er lykkedes mig at nå 
op til overfladen igen med denne afhandling skyldes hjælp fra mange personer.   
Jeg vil indledningsvist takke de forskellige kollegaer, der har været en del af de 
skiftende kulisser for mit ph.d.-forløb, og som er kommet med input undervejs og 
har taget godt imod mig og mit projekt. En stor og varm tak til Antje Gimmler for at 
opfordre mig til at kaste mig ud i en ph.d.-afhandling og for altid at tro på, at jeg 
ville nå i mål. Jeg er dybt taknemmelig for den menneskelige, faglige og 
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karrieremæssige rådgivning og omsorg, du har givet mig undervejs i mit turbulente 
ph.d.-forløb. En særlig tak Carsten Jahn Hansen for solid, faglig vejledning og 
konstruktiv kritik, for at åbne nye døre for mig og for din indsats til at hjælpe mig 
over målstregen.   
Tak til mine eksterne samarbejdspartnere fra Trekantområdet og Region 
Syddanmark for at kaste jer ud i dette samarbejdsprojekt omhandlende byer i jeres 
område. Det har været en stor fornøjelse for mig at gå på opdagelse i jeres byer. Jeg 
vil også rette en stor tak til hver og én af de indbyggere, som har villet mødes med 
mig og indvie mig i jeres oplevelser og erfaringer med hverdagsmobiliteten som 
indbygger i en mindre by. Det har været spændende og lærerigt, og min afhandling 
ville ikke være det samme uden jeres deltagelse!   
Afslutningsvist vil jeg takke min fantastiske familie for utrættelig opbakning. Tak 
til mine forældre for at give mig ballast og opmuntring til at skrive denne ph.d.-
afhandling og tak for jeres tro på mine evner. En helt speciel tak til min mand 
Simon: Tak for hverdagen, tak for tålmodigheden og opbakningen og tak for dit 
overskud til altid at lytte og diskutere. Din støtte er helt uvurderlig. Også tak til 
vores børn Zakarias og Cornelia for at være fantastiske og ivrige producenter af 
neonfarvede perleplader og tegninger til min kontorplads, så jeg altid har haft 
farvestrålende indslag i mine arbejdsomgivelser.  
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KAPITEL 1. INDLEDNING OG 
FORSKNINGSSPØRGSMÅL 
Hvordan reduceres den udbredte privatbilisme blandt indbyggere i mindre byer? 
Sådan lyder det initierende spørgsmål og den undren, der er styrende for 
afhandlingens indhold og form. I min søgen efter at besvare spørgsmålet undersøger 
jeg, hvilke parametre der indvirker på mobilitetsmønstre blandt indbyggere i mindre 
byer, og herunder særligt de barrierer som forekommer i forhold til at reducere den 
daglige bilkørsel. I den sammenhæng undersøges, hvilke muligheder og 
udfordringer der er ved at anvende det trafikpolitiske koncept mobility management 
som handlingsorienteret strategi for at adfærdsregulere mobilitetsformer i 
klimagunstig retning. 
Relevansen af at undersøge forandringspotentialer for hverdagsmobilitet baseres 
først og fremmest på det konkrete, fysiske problem, at vi i dag står over for massive 
udfordringer med klimaforandringer på grund af omfattende CO2-udledninger. FN’s 
klimarapport fra 2013 konkluderer, at der er ekstrem sandsynlighed (svarende til 95 
procent sikkerhed) for, at den globale opvarmning er menneskeskabt. FN’s 
klimapanel fastslår desuden i klimarapporten, at de klimaforandringer, som allerede 
opleves i dag, aldrig vil kunne ”rulles tilbage”. Selv hvis udledningen af 
drivhusgasser stoppes nu, vil klimaet forsat forandre sig. Det vil kræve betydelige 
og vedvarende reduktioner i udledningen af drivhusgasser at få stabiliseret 
klimaforandringerne (IPCC 2013). Det betyder, at udfordringen må adresseres ud 
fra et handlingsorienteret perspektiv, som tager højde for de forskellige parametre, 
der medvirker til klimaforandringer.  
Klimaforandringerne kan i dag mærkes og ses på forskellige måder. CO2-
udledningerne fra transport, heriblandt privatbilisme, udgør en omfattende og 
fortsat stigende andel af de samlede emissioner – både på nationalt og globalt plan. 
Det skyldes, at energiforbruget i transportsektoren i dag primært dækkes med fossilt 
brændstof, hvilket samtidig udfordrer Danmarks målsætning om at have udfaset 
anvendelsen af fossile brændstoffer fuldstændigt i 2050 (Energistyrelsen 2014). 
Transportområdet udgør derfor en særlig udfordring i målsætningen om at 
nedbringe CO2-udledningerne. Opgørelser viser, at transportsektoren er ansvarlig 
for mere end 30 procent af landets samlede CO2-udledninger, hvoraf vejtransporten 
udgør over 90 procent af transportsektorens samlede CO2-udslip (Miljøstyrelsen 




Det er dette samfundsmæssige, fysiske dilemma med et omfangsrigt og fortsat 
stigende transportforbrug og deraf tiltagende CO2-udledninger med negative 
konsekvenser for miljø og klima, der underbygger relevansen af at undersøge, 
hvordan privatbilisme kan reduceres og hverdagsmobiliteten adfærdsreguleres til 
gavn for miljøet. Det er således denne problemstilling, der har initieret 
afhandlingens problemstilling og forskningsspørgsmål om indsatser, der kan 
rekonfigurere mobilitetspraksisser og -omfang.  
1.1. MOBILT)SAMFUND)OG)STIGENDE)PRIVATBILISME)
Der er forskellige årsager til at reducere privatbilisme. I tillæg til miljø- og 
klimabelastninger forårsaget af stigende CO2-udledninger og luftforurening og 
deraf følgende global opvarmning som centrale incitamenter til at reducere 
privatbilisme udgør trafikulykker, støj fra vejtrafik samt tiltagende 
trængselsproblemer alle negative konsekvenser af det høje niveau af privatbilisme 
(Miljøministeriet 2003). 
Dertil kommer de sundhedsmæssige aspekter med livstilssygdomme forårsaget af 
manglende motion, eksempelvis i pendlingssammenhæng på boligarbejdsrejsen. 
Koblingen mellem mobilitetspraksisser og sundhedstilstand består i, at 30-40 
procent af den voksne befolkning er inaktive og derved har øget risiko for at 
udvikle livsstilssygdomme som diabetes, hjertekarsygdomme, forhøjet blodtryk 
samt visse kræftformer (Sundhedsstyrelsen 2006). På den baggrund forekommer 
der således et stort sundhedspotentiale i at reducere privatbilisme og fremme 
cyklisme som en del af hverdagsmobiliteten.  
Incitamenterne for at arbejde mod en reducering af privatbilismen rummer således 
både konsekvenser på mikro- og makroniveau, og hele spektret af afledte effekter 
udgør rammen for afhandlingens arbejde med hverdagsmobilitet i mindre byer samt 
virkemidler til at reducere den tiltagende privatbilisme og tilskynde til mere 
klimagunstige mobilitetsformer og -omfang.  
Det høje niveau af privatbilisme i dagens Danmark kommer til udtryk på mange 
måder. Blandt andet fremgår det af statistiske opgørelser, at antallet af registrerede 
personbiler i Danmark fra 2007 og frem til i dag har været entydigt stigende. På 
landsplan ser udviklingen i antallet af registrerede personbiler således ud:  
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Figur 1: Antallet af personbiler registreret i Danmark 2007-2014 
Kilde: Danmarks Statistik 2014a 
 
Det stigende antal personbiler på vejene på landsplan viser ifølge opgørelsen en 
entydig udvikling, som uden undtagelser tiltager gradvist år for år. Det er præcist 
samme tendens, der gør sig gældende for bilejerskabet i Tønder, Assens og Vejle 
Kommune, hvori de tre mindre byer, som udgør afhandlingens empiriske grundlag, 
er beliggende1. Det er påfaldende, at antallet af personbiler registreret i Danmark er 
stigende i en periode med lavkonjunktur, nemlig fra 2008 og frem, da udgifterne 
ved bilkøb og forsikring deraf kunne tænkes at være udgifter, der fravælges i 
økonomiske nedgangstider. Det er imidlertid ikke tilfældet. Der kan være mange 
forskellige årsager til, at udviklingen i antallet af personbiler på de danske veje 
fortsat er positivt, heriblandt særligt de stigende krav om at være mobil og fleksibel 
i nutidens samfund. 
I forlængelse heraf viser en statistisk opgørelse, at udviklingen i kørte kilometer i 
benzin- og dieselbiler m.v. tilsammen er steget fra 31.223 millioner kilometer i 
2000 til 35.391 millioner kilometer i 2013 (Danmarks Statistik 2015d). Tallene 
betegner en stigning i trafikarbejdet for danske personbiler på danske veje og 
understreger den øgede privatbilisme i Danmark.  
                                                            






















Øget mobilitet2 og bevægelse spiller en stadigt stigende rolle i moderne menneskers 
hverdagsliv, hvilket blandt andet kommer til udtryk ved, at vi kører hyppigere og 
længere i bil, vi køber flere og flere biler, og vi flyver mere og længere (Oldrup 
2000:73). Samtidig spiller også den virtuelle mobilitet en stadigt mere central rolle, 
og internetbaseret kommunikation via e-mails, videoteknologi og hjemmesider, der 
er tilgængelig via computer, tablet samt mobiltelefon, udgør i dag en central del af 
hverdagslivet for mange uanset køn, alder og niveau af kulturel og økonomisk 
kapital. Netop det omfattende mobilitetsforbrug i form af fysisk transport af både 
mennesker og gods samt virtuel mobilitet3 med løbende strømme af informationer 
og kommunikation faciliteret af internettet ved hjælp af teknologier, der udvikles i 
hastig fart, er kendetegnende for den moderne verden og det mobile hverdagsliv, 
som leves i dag (Jensen 2011). 
Den højmobile livsstil forekommer både på internationalt og nationalt plan og er 
ikke afgrænset alene til større byer, men også fremtrædende blandt indbyggere i 
mindre byer. Det er med andre ord en universel tendens, som ikke skelner mellem 
land og befolkningstæthed. Sociologen Mette Jensen (2011) anvender termen 
”mobilitetsmani” til at beskrive mobilitetens dominerende rolle i nutidens mobile 
hverdagsliv. Den terminologi indikerer, at mobiliteten i dag har udviklet sig til et 
niveau, hvor det er muligt at være afhængig af diverse mobilitetsformer i et omfang, 
der vækker associationer til øvrige, moderne livsstilsmanier såsom ludomani, 
narkomani og købemani – karakteriseret ved oplevelsen af at have brændende lyst 
til noget og samtidig føle sig tvunget til det. Mobilitetsmani er således et udtryk for, 
at mobiliteten i dag i nogle tilfælde er nået et uhensigtsmæssigt og ukontrollerbart 
niveau.  
Når mobilitetsomfanget i dag har nået et højt niveau, eksempelvis i form af øget 
afstand på boligarbejdsrejsen, hænger det, ifølge den engelske geograf Nigel Thrift 
(1996), sammen med, at den subjektive opfattelse af tid er ændret i takt med nye 
tilgængelige fartmuligheder. Særligt de motoriserede transportmuligheder og først 
og fremmest personbilen spiller en rolle i den forbindelse, men også flyrejser (såvel 
indenrigs som udenrigs) giver mulighed for at tilbagelægge distancer ved høj 
                                                            
2 En indledende og kort definition af mobilitet er givet ved de fem indbyrdes 
afhængige mobiliteter: 1) Fysisk/kropslige rejser, 2) Fysisk flytning af objekter, 3) 
Forestillede rejser, 4) Virtuelle rejser og 5) Kommunikative rejser (Urry 2007:47). 
Mobilitet inddrager desuden de tilknyttede sociale, psykologiske og kulturelle 
aspekter, der er indlejrede i mobilitetsadfærd (Hannam et al. 2006).  
3 Virtuel mobilitet er defineret som rejser via internettet, dvs. rejser faciliteret af 
IKT-medier. 
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hastighed sammenholdt med tidligere, hvor disse motoriserede transportmuligheder 
ikke var tilgængelige. I relation til ovenstående, statistiske opgørelse af 
bilejerskabet i Danmark har de fleste danskere adgang til en personbil, hvorfor den 
tid, bilejerne har til rådighed, kan indeholde flere destinationer eller aktiviteter eller 
aktiviteter beliggende længere væk end tidligere, hvor adgangen til bil var mindre 
udbredt. Det er et eksempel på hvordan tiden kan ”kræve” mere indhold.  
Det er imidlertid ikke kun tiden, men ligeledes opfattelsen af afstande, der ændres 
med udviklingen. Årsagen er, at en generel forøgelse af hastighed skaber større 
tolerance for afstande på daglige rejser, heriblandt boligarbejdsrejsen. Bilejerskab 
er med andre ord medvirkende til en ændret afstandsopfattelse, fordi en given 
afstand virker kortere og mindre belastende, når den kan tilbagelægges hurtigt i 
kraft af bilens fartmuligheder. Hastighed - repræsenteret i hverdagslivet ved bilen - 
kan derfor medvirke til at ændre opfattelsen af både tid og rum (Thrift 1996). 
Med andre ord er de teknologiske fremskridt med motoriserede transportmidler og 
veludbygget infrastruktur grundlag for reorganisering af tid og rum, hvilket 
samtidig ændrer rammebetingelserne for social handling, heriblandt også 
mobilitetsmønstre. Den del af hverdagsmobiliteten, som udgøres af 
boligarbejdsrejser over længere afstande, er i mindre grad noget, der bliver stillet 
spørgsmålstegn ved, imens stigende fysisk mobilitet af mennesker, repræsenteret 
ved den daglige boligarbejdsrejse, afspejles i øget trafik på vejene og øget 
forurening. Derfor er det af miljømæssige årsager relevant at undersøge, hvordan 
privatbilismen kan reduceres – og det gælder både for kørsel i forbindelse med 
boligarbejdsrejsen samt ved fritidsaktiviteter og øvrige destinationer.  
Netop pendling i form af boligarbejdsrejser har gennemgået en kraftig udvikling i 
takt med velstandsudviklingen og milliardinvesteringerne i motorvejsbyggeriet i 
Danmark siden 1960’erne. I en analyse af den danske pendlingsudvikling i perioden 
1982 til 2012 baseret på GIS-analyser fremgår det, at udviklingen i fordelingen af 
bopæls- og arbejdsstedsadresser tegner et nyt Danmarkskort med tyngde på en 
stærk korridor i Østjylland, mens det på Sjælland afspejles i en udstrakt byregion. 
Analysen udtrykker blandt andet, at den østjyske korridor udvides og inddrager en 
større og større del af Midtjylland i et større bysystem. Det er samtidig i Jylland, at 
udviklingen i bilbaseret mobilitet har været mest eksplosiv med en stigning på 148 
procent fra niveauet i 1982 til 2012 (Weber et al. 2013).  
Med afsæt i denne eksplosive pendlingsudvikling i Danmark gennem de seneste 30 
år fremstår evnen til at være mobil som en central præmis for at få hverdagslivet til 




mennesker oplever et behov for at kunne transportere sig selv fysisk i hverdagen - 
for at komme i kontakt med andre og komme rundt til forskellige ærinder både i 
forbindelse med jobs, skolegang, forpligtelser, fritidsinteresser m.m.. Det er i høj 
udstrækning bilen, der benyttes til at tilbagelægge de fysiske kilometer, og bilen er 
derved blevet en integreret hverdagsteknologi blandt mange danskere, særligt i 
forbindelse med den daglige boligarbejdsrejse.  
1.2. URBANISERING)OG)SAMFUND)
Når boligarbejdsrejsen i dag spiller en stor rolle i hverdagen relaterer det sig i høj 
grad til urbanisering og befolkningsudvikling i moderne samfund. Der er i den 
forbindelse en stigende erkendelse af, at urbaniseringen har to sider. På den ene side 
omhandler urbaniseringen en befolkningskoncentration bestående af en fysisk 
tilflytning til byerne, både internt i kommuner og på tværs af kommuner, regioner 
og landsdele. Dertil kommer en anden side i form af en tydelig, mentalt eller 
sociokulturelt udadgående bevægelse, hvor folk i stigende grad lever et urbaniseret 
liv og har en urban livsform, uanset hvor de bor. På den måde præger bylivet os alle 
– uagtet bopælsområde. Det indebærer, at også livet på landet og i mindre byer i 
højere grad må ses i forhold til byerne og bylivet, eftersom flertallet af indbyggerne 
i landområder i dag arbejder i byerne (Hansen et al. 2014:5). 
Situationen skal ses i kølvandet på Danmarks landskabelige og befolkningsmæssige 
udvikling gennem tiden. I 1800 boede omkring 80 procent af landets befolkning (på 
cirka en million indbyggere) uden for byerne, mens det tilsvarende tal i 2000 var 
under 20 procent af det samlede befolkningstal på godt fem millioner indbyggere. 
Udviklingen betyder, at der i løbet af de seneste 200 år er cirka fire millioner 
indbyggere, som er blevet byboere, forårsaget af en fuldstændig omstrukturering af 
samfundet. Det er særligt fra begyndelsen af 1970’erne, at de traditionelle forskelle 
mellem landsbyer, stationsbyer og de regionale centre med tilhørende forstæder 
samt den ”arbejdsdeling”, som disse afspejler, er forandret markant og er blevet 
stadig mere udviskede (Engelstoft 2009:10-11).     
Forandringerne udspringer af urbaniseringen, som har forårsaget grundlæggende 
ændringer i samfundsorganiseringen. Udviklingen kan kort eksemplificeres ved, at 
Danmark siden slutningen af 1950’erne er gået fra primært at være et 
landbrugssamfund baseret på vareproduktion til i dag at være erhvervsmæssigt 
koncentreret om service- og vidensproduktion.  Samtidig kan der på baggrund af 
nutidens befolkningsfordeling mellem land og by argumenteres for, at 
urbaniseringen som et udtryk for, at et landbrugssamfund er blevet ændret til et 
bysamfund, er afsluttet i den forstand, at alle mennesker i eller andet omfang fører 
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en moderne livsform i dag, som adskiller sig fundamentalt fra den tidligere, lokalt 
baserede samfundsorden. Forandringerne rækker derved ud over den fysiske 
dimension med ny befolkningsfordeling ved også at inkludere mentale ændringer i 
livsførelsen (Engelstoft 2009:12-13).  Urbaniseringen har således haft stor 
indvirkning på hverdagen i form af nye livsformer samt produktionsforhold. 
Imidlertid har urbaniseringen ligeledes haft alvorlige miljømæssige konsekvenser, 
herunder stigende CO2-emissioner, problemer med beskyttelse af 
grundvandsressourcerne samt bortskaffelse af affald (Engelstoft 2009:14).  
Stigningen i CO2-emmisioner er som nævnt delvist forårsaget af, at befolkningen i 
dag pendler hyppigere og længere end tidligere, ikke mindst grundet en mere 
specialiseret arbejdsstyrke, som rejser længere for at finde en arbejdsplads, de 
matcher, fordi der er et faldende antal pendlingsregioner med primære 
arbejdspladskoncentrationer (Engelstoft 2009:14-15).  
Det stigende transportbehov, som er opstået på baggrund af separationen af boliger 
og arbejdspladser, service- og rekreationsområder, har påvirket dagens 
emissionslandskab. Dertil kommer udslipskilder i forbindelse med landbrug og 
forbrug, som også bidrager til emissionslandskabet. Håndteringen af den økologiske 
miljøkrise indebærer derfor både et fokus på udslipskilder knyttet til industri og 
energianvendelse samt på storbyer, som udgør centrum for pendlingsområder, med 
stadig flere langdistancependlere og en øget fjernimport. Af den årsag er storbyens 
strømme i fokus for dagens visioner og strategier om den bæredygtige by med 
henblik på at effektivisere strømmene og minimere udslippene, energi- og 
ressourceanvendelsen og transporterne og ligeledes øge genbruget og anvendelsen 
af fornybare brændsler. Det sker blandt andet via statslige indgreb, der 
implementerer længere planlægningshorisonter samt stiller krav om integration af 
miljømål i planlægningen (Anderberg & Slentø 2009:105-106). 
I forlængelse heraf er det mit argument, at det ligeledes er nødvendigt at inddrage 
de mindre byer i håndteringen af samfundets miljømæssige udfordringer og den 
stigende privatbilisme, som ikke kun er et fænomen, der udspiller sig i storbyen. I 
kraft af, at det netop er indbyggere i mindre byer, som udgør langdistancependlere 
til de større byer, er det en central pointe, at indsatser målrettet reduceret 
privatbilisme for denne målgruppe er berettiget.  
1.3. GLOBALISERING)
Forholdet mellem forskellige byområder er desuden præget af bykonkurrence. Den 




i form af investeringer, virksomheder, arbejdskraft, nye indbyggere og turister kan 
betragtes som et aspekt af globaliseringen og foregår på såvel globalt som regionalt 
og lokalt plan. Bykonkurrencen sker især som et resultat af, at staten i mere 
udpræget grad har overført ansvaret for den lokale og regionale udvikling til byerne 
og kommunerne selv (Winther 2013:84-85). Dette skel i ansvarsfordelingen er 
foranlediget af planlægningsloven, som blev effektueret 1. januar 1992. Med 
landsplansredegørelsen sker et skifte fra en ligelig fordeling til en hensigtsmæssig 
fordeling mellem byerne. Skiftet gør dermed op med lighedsprincippet i 
udviklingen af byer og regioner, som erstattes med en økonomisk fordeling af 
udviklingsmuligheder byerne imellem, der nu baseres på intern konkurrence 
(Gaardmand 1993:277ff). Som følge deraf opstår øget konkurrence mellem byerne 
og de enkelte lokaliteter, der på denne måde selv bliver ansvarlig for den 
økonomiske og sociale udvikling, der tidligere har været et statsligt ansvarsområde. 
På grundlag heraf forsøger byerne og regionerne i dag via udviklingsplaner og -
strategier at tiltrække virksomheder, kvalificeret arbejdskraft og nye indbyggere 
(Andersen et al. 2010:28-32). 
Globaliseringens såkaldt territorielle konkurrence mellem byer, kommuner, 
regioner og lande indebærer imidlertid både indenrigskonkurrence mellem 
hovedstadsområdet og provinsen om statslige investeringer samt 
udenrigskonkurrence med udenlandske byer og regioner. Lokaliteters udvikling og 
fremtid er således ikke strukturelt determineret, men derimod afhængige af 
handlings- og beslutningsdygtighed samt evnen til at samarbejde med 
virksomheder, organisationer og øvrige lokaliteter (Andersen & Nørgaard 2004:31). 
Desuden spiller de mindre byer en ny og mindre klart defineret rolle i et regionalt 
bysystem, hvor sammensætningen heraf medvirker til konkurrenceevnen på et mere 
globalt plan. Yderligere er der i dag en øget orientering mod facilitering af vækst i 
politikker og planer, hvilket ændrer vilkårene for relationerne mellem byerne, 
særligt mellem større og mindre byer.  
I relation hertil indgår veludbyggede kommunikationsmuligheder og infrastruktur 
ofte som væsentlige parametre i udviklingsplaner og -strategier, uagtet lokalitetens 
størrelse. Kort fortalt spiller transportsystemer og tilgængelig hverdagsmobilitet en 
central rolle for såvel mindre som større byer, og jeg finder det interessant at 
undersøge dette forhold som indgangsvinkel til spørgsmålet om, hvordan 
privatbilisme kan reduceres i mindre byer. Det er derfor de mindre byer, der udgør 
afhandlingens empiriske grundlag, hvilket jeg vil redegøre for i det følgende.  
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1.4. EMPIRISK)AFGRÆNSNING)OG)RELEVANS)
Mit udgangspunkt for at undersøge forandringspotentialet i hverdagens 
mobilitetsformer og -omfang blandt indbyggere i mindre byer er motiveret af 
ambitionen om at forstå og få indblik i, hvilke mobilitetsmæssige muligheder og 
udfordringer indbyggere i mindre byer oplever i deres dagligdag. Af den årsag er 
undersøgelsen empirisk baseret på kvalitativt datamateriale med fokus på, hvordan 
indbyggere i mindre byer oplever, praktiserer og legitimerer deres 
hverdagsmobilitet ud fra en betragtning om derved at kunne identificere barrierer 
for at reducere kørselsomfanget. Når det er centralt at identificere barriererne 
skyldes det, at de samtidig danner grundlag for fremtidige fokus- og indsatsområder 
for håndteringen af hverdagsmobilitet blandt indbyggere i mindre byer.   
Mit argument er, at hvis der skal skabes grobund for forandringer i mobilitetsform 
og -omfang blandt indbyggere i mindre byer, forudsætter det en grundig forståelse 
af, hvad der er på spil i de mindre byer, og et indblik i hverdagens kompleksitet som 
bosat i en mindre by i form af såvel de kontekstuelle, samfundsmæssige forhold 
som de individuelle forhold og holdninger. Det er med andre ord præmissen for at 
kunne give et kvalificeret bud på, hvilke virkemidler der kan medvirke til at 
reducere privatbilismen i mindre byer – og hvilken rolle det trafikpolitiske koncept 
mobility management4 kan spille i den henseende. Forud for min behandling af det 
kvalitative datamateriale præciseres i det følgende min definition af mindre byer og 
ligeledes den kontekstuelle udvikling, der præger de mindre byer. En detaljeret 
præsentation af de specifikke, mindre byer, som behandles i afhandlingen, findes i 
Kapitel 5: Byprofiler og tilgængelig mobilitet.     
1.5. MINDRE)BYER)I)FOKUS)
Hvad er en mindre by? Fem huse og et fælles toilet? 500 huse og en købmand? Der 
er mange opfattelser af, hvad en mindre by udgøres af, og hvornår betegnelsen 
”mindre by” er på sin plads. I afhandlingen har jeg valgt at arbejde ud fra Danmarks 
Statistiks klassificering af byer i deres årlige befolknings- og byopgørelse. Heri 
betegnes byer med minimum 2000 og maksimum 4999 indbyggere som en mindre 
                                                            
4 En indledende og kort definition af mobility management er, at det udgør et 
trafikpolitisk koncept med en målsætning om at reducere privatbilisme særligt i 
forbindelse med boligarbejdsrejser via bløde virkemidler som 
kommunikationskampagner, der oplyser om reelle alternativer til privatbilisme og 





by. Ifølge denne statistiske opgørelse er der pr. 1. januar 2014 i alt 173 sådanne 
mindre byer i Danmark, og i alt 532.480 danskere bor i en mindre by af denne 
størrelse (Danmarks Statistik 2014b). Det svarer til, at 9,4 procent af den danske 
befolkning i dag er bosat i en mindre by af denne størrelse. Afhandlingens 
empiriske grundlag består af tre mindre byer, der alle er hjemby for cirka 3100 
indbyggere og beliggende i Region Syddanmark.  
Afhandlingens omdrejningspunkt i hverdagsmobiliteten, som den udspiller sig i 
mindre byer, og udforskning af, hvordan privatbilismen reduceres i denne kontekst, 
adskiller sig fra fokus i mange andre mobilitetsstudier og har indledningsvist vakt 
undren. Denne undren bygger på antagelsen af, at et studie af trafikale forhold og 
hverdagsmobilitet i Trekantområdet og Region Syddanmark må omhandle 
myldretrafikken i og omkring Danmarks tredje største by Odense eller 
Trekantområdet, der er et af landets største trafikale knudepunkter. Det er imidlertid 
ikke tilfældet her. Valget af at fokusere på mindre byer frem for større byer 
adskiller sig fra store dele af mobilitetsforskningen. Særligt erfaringer med og 
forskning i mobility management i dansk sammenhæng er koncentreret om 
hovedstadsområdet og Aarhusområdet (Formel M 2014), hvor mobilitetsforholdene 
er markant anderledes end i de mindre byer.  
Det er netop det begrænsede fokus på mobilitetsforholdene i mindre danske byer 
behandlet ud fra et mobility management-perspektiv, som udgør en væsentlig årsag 
til, at jeg finder det relevant og interessant at udforske denne sammenhæng. Jeg vil 
derfor undersøge hverdagens mobilitetsmønstre i mindre byer med henblik på at 
vurdere potentialer og udfordringer for implementering af mobility management 
eller øvrige handlingsorienterede redskaber som middel til at reducere 
privatbilismen i denne kontekst.   
Set fra et transportmæssigt perspektiv forekommer behandlingen af mindre byer 
primært i relation til pendlingsstudier med fokus på at kortlægge transportbehov hos 
målgrupper for den kollektive transport på landet i form af børn, unge og ældre 
(Transportrådet 2002). Derudover behandles og diskuteres de mindre danske byer i 
relation til demografisk udvikling og reduktion af befolkningstal (Andersen 2010, 
Nørgaard 2009). Det er således ikke det mobilitetsmæssige perspektiv, som er i 
fokus for behandlingen af mindre byer, men snarere tendenser som affolkning og 
bosætningsanalyser. Når de mindre byer er sat i baggrunden i transport- og 
mobilitetsstudier vidner det om, at de er perifere eller oversete på den politiske 
dagsorden, hvilket kan tolkes som udtryk for samtidens bykonkurrence. De mindre 
byer bliver derved ofte tabere i spillet om at komme på den politiske agenda og 
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blive indsatsområde for vækst-, udviklings- og mobilitetsstrategier. De store byer 
og trafikale knudepunkter er typisk vindere af bykonkurrencen.  
Ud over, at de mindre byer kan betragtes som perifere politiske fokusområder, 
oplever de desuden at være under pres af samfundsmæssige, strukturelle 
forandringer i nærområdet, som har forandret forholdene for indbyggere i mindre 
byer. Disse forandringer på makroniveau inddrages i det følgende, eftersom de 
influerer på mikroniveauet i form af ændrede hverdagsdestinationer og øgede 
afstande i mobilitetsmønstre. 
1.6. SAMFUNDSUDVIKLING)
For at opnå en fyldestgørende indsigt i, hvordan hverdagens mobilitetsforhold 
udspiller sig i dag i konteksten af de mindre byer, inddrages de samfundsmæssige 
parametre, der har influeret herpå. En af de samfundsmæssige forandringer, som 
mærkbart har påvirket organiseringen af mindre byer er kommunalreformen, der 
blev effektueret den 1. januar 2007. Da denne kommunalreform trådte i kraft, betød 
det markante ændringer for den organisatoriske struktur og opgavefordelingen i den 
offentlige sektor i Danmark. 271 kommuner blev reduceret til 98 store kommuner, 
mens de 14 eksisterende amter blev nedlagt, og der i stedet blev etableret fem 
regioner (Økonomi- og Indenrigsministeriet 2014). 
Kommunalreformen har således reorganiseret inddelingen af landets kommuner og 
amter samt ændret de tidligere geografiske grænser for disse. Det har i praksis 
betydet, at flere af de tidligere kommunebyer, som har udgjort en selvstændig 
kommune med eget rådhus, i dag har ændret funktion og er underlagt en anden og 
større kommune (Region Syddanmark 2011:3). Rolleskiftet ændrer de tidligere 
kommunebyers funktioner markant. Omstillingen har betydet, at mange kommunale 
funktioner og ydelser er blevet centreret i nye, større og færre kommuner5. 
Reorganiseringen er dermed ensbetydende med, at indbyggere i de tidligere 
kommunebyer har fået længere afstande til kommunal forvaltning, hvilket blandt 
andet medvirker til et øget mobilitetsbehov hos indbyggere i mindre byer. Derved 
udgør kommunalreformen et parameter, som bidrager til ændret mobilitet og kræver 
omstilling blandt indbyggerne i disse mindre byer.  
                                                            
5 På baggrund af to ekspertinterviews med repræsentanter fra kommuner, hvori 
afhandlingens tre udvalgte byer er beliggende, fremgår det, at byernes rolleskifte 




Derudover har kommunalreformens reorganisering affødt bekymring blandt 
indbyggere i mindre byer og yderområder i forhold til øget fraflytning, faldende 
boligpriser og frygt for, at lokalsamfund vil uddø, hvilket kommer til udtryk i 
forbindelse med tilpasninger i såvel offentlige som private serviceydelser såsom 
lokal dagligvareforsyning samt den kollektive transport i nærområdet (Jensen et al. 
2014:11). Situationen understøttes af en undersøgelse, som fremhæver, at 
servicetilbud er et af de parametre, der påvirker bosætningen i lokalområder, idet 
både tilflyttere og fastboende oplever mangelfulde offentlige services som 
eksempelvist lange afstande til hverdagsdestinationer som skole, dagpleje, indkøb 
og begrænsede muligheder for kollektiv transport som problematiske og en 
decideret årsag til fraflytning (Nørgaard et al. 2010). Mindre byer og yderområder 
oplever således en reduceret tiltrækningskraft og manglende evne til at tiltrække 
nye indbyggere og økonomiske investeringer, og situationen kompliceres yderligere 
i takt med fraflytningen.  
Blandt de øvrige samfundsforandringer, som påvirker hverdagsmobiliteten hos 
indbyggere i de mindre byer, er skolesammenlægninger, der har været udprægede i 
denne kontekst. Skolesammenlægningerne er sket grundet faldende børnetal, 
hvilket har tvunget kommuner til at foretage skolelukninger og -sammenlægninger 
samt at nedlægge daginstitutionspladser (Kommunernes Landsforening 2013). 
Derudover er skolelukningerne sket ud fra rationalet om, at det er mere 
kosteffektivt at nedlægge de mindre skoler og lægge dem sammen med større skoler 
med højere elevtal. Kommunernes omfattende effektiviseringsbestræbelser har 
resulteret i, at der i dag er cirka 230 folkeskoler færre end i 2008 (Kommunernes 
Landsforenings Økonomiske Sekretariat 2015:14). Imidlertid fremgår det af et 
arbejdspapir fra CEPOS, at udgifterne pr. elev er vokset væsentligt mere i 
kommuner, som reducerer antallet af folkeskoler, end i andre kommuner, og der 
forekommer derfor endnu ikke positive resultater af folkeskolens strukturændringer 
i form af økonomiske besparelser eller kvalitetsløft (Christoffersen & Larsen 
2013:7-11). På den baggrund kan der stilles spørgsmålstegn ved gevinsten ved 
skolesammenlægningerne, men det ligger uden for afhandlingens fokus at foretage 
yderligere behandling af situationen og de afledte effekter. 
Skolesammenlægningerne er udelukkende inddraget med henblik på at 
eksemplificere samfundsmæssig udvikling, der påvirker hverdagens 
mobilitetsforhold hos indbyggere i mindre byer i kraft af børns øgede 
skoletransport. 
Børns skoletransport er et parameter, som influerer på mobilitetsudfordringerne 
blandt indbyggere i mindre byer, eftersom afstanden til skolerne i sådanne tilfælde 
typisk vurderes at være for stor eller for trafikalt usikker til, at forældre lader deres 
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børn transportere sig selv. I stedet transporteres børnene i bil til skole. Skolen udgør 
derved endnu en hverdagsdestination i mobilitetsmønstret blandt børnefamilier. Her 
skal det tilføjes, at endog personer bosat i samme mindre by som børnenes skole 
kan være påvirket af skolesammenlægningen, fordi der opstår nye venskaber med 
børn bosat i de omkringliggende mindre byer og landsbyer, som besøges i fritiden 
og derfor kræver transport til og fra. Skolesammenlægningerne i de mindre byer 
kan dermed både i direkte og indirekte forstand påvirke mobilitetsmønstret blandt 
indbyggere i mindre byer.  
Med afsæt i ovenstående har både kommunalreform og skolesammenlægninger 
øget afstandene til hverdagslivsdestinationer blandt indbyggere i mindre byer. Dette 
skal ses i sammenhæng med den tidligere omtalte, globale urbanisering i form af 
befolkningskoncentration i byerne, som udgør endnu et parameter, der medvirker til 
at sætte de mindre byer under pres.  
Samlet set forekommer der således en række strukturelle samfundsudviklinger på 
makroniveau, som udfordrer hverdagsmobiliteten med øgede afstande blandt 
indbyggere i mindre byer. Ændringerne i samfundsstrukturer præger derved 
rammerne for social praksis, herunder måden hvorpå vi mestrer 
hverdagsmobiliteten og organiserer os som mennesker. Løsningerne på dilemmaet 
er individuelle. Én af de udbredte løsninger er at anskaffe sig to biler i én husstand, 
hvorved stigende privatbilisme udgør en central komponent i at mestre 
hverdagsmobiliteten blandt mange indbyggere i mindre byer. Når privatbilismen 
tiltager i områder med mindre byer, skal det samtidig ses i relation til et lavt udbud 
af kollektive transportmuligheder i denne kontekst til at indfri mobilitetsbehovene. 
Denne problemstilling uddybes i følgende afsnit. 
1.7. MOBILITETSUDFORDRINGER))
De tiltagende mobilitetsudfordringer i mindre byer er blandt andet forårsaget af, at 
tilgængeligheden af kollektive transportmidler afhænger af geografisk placering. 
Mens hovedstadsområdet udbyder kollektive transportmuligheder som metro, S-
tog, regionaltog, bybusser og regionalbusser samt veludbyggede supercykelstier, er 
udbuddet væsentligt mindre i de mindre byer. Her udbydes typisk regionalbusser og 
nogle steder også cykelstier samt - i de infrastrukturmæssigt privilegerede 
stationsbyer - tog. Dertil kommer markante forskelle på frekvensen af de kollektive 
transportmidler, som er højest i hovedstadsområdet og de større byer. 
Endvidere er situationen den, at den kollektive transport i mindre byer har svære 




af kollektiv transport og lave passagertal. Det har flere stedet givet sig til udtryk i 
lukning af busruter og et reduceret antal afgange. Situationen udfordrer muligheden 
for at anvende disse både som primære transportformer i hverdagen og som et 
supplement til privatbilismen, og udfordringen tiltager i takt med, at den kollektive 
betjening reduceres. 
I tråd med den indledende pointe om mobilitetens dominerende rolle i samfundet 
kan der identificeres en problemstilling i form af, at der ikke forekommer samme 
tilgængelighed i kollektive transportformer - uanset lokation, mens de øgede krav 
om mobilitet i moderne samfund gælder alle – også personer bosat i mindre byer. 
Mobilitetskravene skelner ikke mellem kontekst, og på grund af den ulige adgang 
til kollektive transportformer afhængig af kontekst, opleves 
mobilitetsudfordringerne forskelligt. På den baggrund opleves mobilitetskravene og 
-udfordringerne typisk større for personer bosat uden for de større byer 
sammenholdt med personer bosat i mindre byer. Det er en væsentlig årsag til, at 
bilejerskab og dobbeltcarporte er en udbredt måde at håndtere lav tilgængelighed af 
kollektive transportmidler i mindre byer. Samtidig medvirker det til, at de mindre 
byer kan karakteriseres som dobbeltcarportenes domæne.  
Det udbredte bilejerskab i mindre byer afspejler en måde at mestre afstandene til 
hverdagens destinationer. Det gælder særligt boligarbejdsrejsen, som i udpræget 
grad består af pendling fra de mindre byer mod de større byer. Derved opstår et 
dilemma i form af, at også trafikken fra de mindre byer bidrager til forureningen i 
de større byer, og forurening kender ikke forskel på land og by. Det betyder, at også 
den udbredte bilpraksis blandt indbyggere i mindre byer bidrager til 
menneskeskabte, miljømæssige påvirkninger af omgivelserne og ikke kan undtages 
indsatser for reduceret privatbilisme.  
I kraft af mobiliteten og især privatbilismen som omfattende kilde til forurening er 
det mit argument, at det er relevant med en indsats for at reducere privatbilismen – 
også blandt indbyggere i mindre byer. Ambitionen er ikke at afskaffe privatbilisme, 
men at initiere, at flere benytter alternativer hertil såsom kollektive transportmidler, 
samkørselordninger eller andre løsninger som supplement til bilkørsel, hvilket er 
den grundlæggende tankegang for mobility management-perspektivet. Analysen af 
muligheden for at udbrede en sådan form for bæredygtig udvikling nødvendiggør et 
distinkt mobilitetsperspektiv, hvilket jeg præciserer i følgende afsnit.  
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1.8. FRA)TRANSPORT)TIL)MOBILITET)
Der forekommer forskellige traditioner inden for transport- og 
planlægningsområdet og af den grund også ganske varierende perspektiver og 
målsætninger i forhold til den stadigt stigende privatbilisme. Den konventionelle 
transportplanlægning har overvejende beskæftiget sig med, hvordan trafik 
organiseres og planlægges mest effektivt, så transportens sideeffekter som 
forurening, støj og sundhed kan reduceres. En sådan tilgang til 
transportplanlægning er blevet kritiseret for at negligere den sociale betydning af 
fysisk mobilitet, hvorfor dette kan karakteriseres som et såkaldt ”blind spot” i denne 
optik (Beckmann 2000). Fokus for denne transportplanlægningstilgang har således 
været domineret af ønsket om at give adgang til en nødvendig udbygning af 
infrastruktur, optimering af kapacitet med henblik på at sikre højst mulig fysisk 
mobilitet af varer og mennesker. Det er sket ud fra rationalet om, at mobilitet er 
uløseligt forbundet med vækst og fremgang og dermed også forbedrede levevilkår 
(Lassen 2005:352). En sådan tilgang er blevet betegnet med det engelske udtryk 
”predict and provide” og repræsenterer et fokus på at optimere en given rejse fra a 
til b, så den kan kortlægges hurtigst muligt og mest friktionsfrit (Owens 1995, 
Vigar 2002:65). Med andre ord udgør konventionel transportplanlægning en 
instrumentel tilgang, som negligerer den sociale og kulturelle dimension tilknyttet 
fysisk transport.  
I forlængelse heraf er udgangspunktet for mobilitetsplanlægning at forstå de 
individuelle drivkræfter bag mobilitetens stigende omfang og betydning ud fra en 
sociologisk indfaldsvinkel. Det adskiller sig derved fra konventionel 
transportplanlægning. Hvor transportplanlægning traditionelt har beskæftiget sig 
med at optimere og udbygge infrastruktur, fokuserer den mobilitetssociologiske 
tilgang på det problematiske ved denne instrumentelle tilgang (Oldrup 2000:73). 
Mobilitetsplanlægningen tager afsæt i de tilknyttede sociale, psykologiske og 
kulturelle aspekter, der er indlejret i den adfærdsmæssige del af mobilitet og 
mobilitetsudviklingen (Hannam et al. 2006). På den baggrund repræsenterer 
mobilitetstilgangen et skel fra transportplanlægningens målsætning om at udbygge 
infrastruktur og sikre bedst mulige vilkår for privatbilisme. Det skal desuden 
tilføjes, at samme argumentation blev anvendt i forbindelse med skiftet fra trafik- til 
transportplanlægning (Lahrmann & Leleur 1994). Pointen er, at der et tale om en 
forandring i tilgang over længere tid.    
Mobility management konceptet relaterer sig til mobilitetsplanlægningens kritiske 
stillingstagen til transportens sideeffekter bestående af stigende CO2-emmisioner og 




stigende privatbilisme (Oldrup 2000:73). Målsætningen for mobility management 
er at reducere privatbilisme særligt i forbindelse med boligarbejdsrejsen og 
pendling til øvrige hverdagsdestinationer via regulering af efterspørgslen på 
transportformer til at supplere bilkørsel (EPOMM 2014).6 
Hvorvidt mobility management er en løsning, der kan anvendes i mindre by 
kontekster til at reducere privatbilismen, er et af afhandlingens centrale spørgsmål. 
Vurderingen af mobility managements muligheder og udfordringer i mindre byer 
foretages på baggrund af den empirisk baserede analyse af hverdagsmobiliteten i de 
tre mindre byer. Derfor udspiller mobility managements rolle i afhandlingen sig i en 
teoretisk diskussion af forandringspotentialer for mobilitetsmønstre i mindre byer, 
som præsenteres i Kapitel 7, der efterfølger den empiriske analyse af de udførte 
mobilitetsmønstre i de tre udvalgte byer. 
Akkurat som ved andre opgaver, der skal initiere adfærdsregulering på et givet 
område, gælder det også for ændring af mobilitetspraksisser, at udgangspunktet må 
være den aktuelle kontekst. Omgivelserne er afgørende for, hvilke virkemidler der 
kan bringes i spil, og det kræver, at indsatserne er afstemt til den specifikke 
kontekst. Indsatser, som er brugbare i storbyer, er ikke garanteret samme effekt i en 
mindre by kontekst, grundet omgivelsernes markante forskelle. Derfor kan en 
succeshistorie fra én kontekst ikke automatisk overføres til en ny kontekst med 
samme effekt. Konkret betyder det, da mobility managements indsatser til at 
reducere privatbilisme i dansk sammenhæng som nævnt er koncentreret omkring 
større byer, at erfaringerne ikke direkte kan overføres til mindre byer. Afhandlingen 
afdækker derfor muligheder og udfordringer for at applicere mobility management i 
mindre byer. Et sådant undersøgelsesobjekt fordrer en tilgang med afsæt i 
hverdagsmobilitetens sociologi, hvilket er mit fokus i følgende afsnit.  
1.9. HVERDAGSMOBILITETENS)SOCIOLOGI))
Den sociologiske indgangsvinkel til analysen af hverdagsmobiliteten, som den 
udspiller sig i mindre byer, bidrager med at indfange forskellige parametre, der er 
udslagsgivende for de aktuelle mobilitetsmønstre i hverdagen. Det gør den konkret 
ved at fokusere på de kvalitative dimensioner og således adskille sig fra kvantitative 
opgørelser med data omkring transportmiddelvalg og -omfang. 
Ved at anlægge en mobilitetssociologisk optik er målet at åbne mobilitetens ”sorte 
boks” ved at udfordre transportplanlægningens kvantitative fokus for at forstå, 
                                                            
6 Mobility management introduceres og behandles dybdegående i Kapitel 4: Teori 
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hvordan mobilitet forbruges og produceres i mindre byer (Graham & Marvin 
2001:180-182), ikke mindst som grundlag for at undersøge forandringspotentialet. 
Mobilitetens sociologi kan derved karakteriseres som studiet af de drivkræfter og 
mekanismer, der ligger til grund for produktionen af de forskellige 
mobilitetspraksisser samt de potentialer og udfordringer, mobilitet skaber for 
sociale handlinger og betydningsmønstre.  
Endvidere anvendes det mobilitetssociologiske blik til at identificere og udforske 
teoretiske og empiriske begreber, som kan indfange forskellige nuancer ved 
mobilitetsmønstrene. Det betyder, at mobilitetssociologien både virker som et 
teoretisk og metodisk grundlag til at skabe forståelse for kulturelle og sociale 
dynamikker i hverdagsmobiliteten som afsæt for en anvendelsesorienteret analyse 
af potentialer og udfordringer for adfærdsregulering af den udbredte privatbilisme.  
Hverdagsmobilitet og transportadfærd har på trods af deres oprindelse uden for det 
sociologiske felt særligt i de seneste femten år vundet indpas på tværs af faglige 
discipliner, men med et fælles afsæt i en mobilitetssociologisk tilgang (Oldrup 
2000; Beckmann 2001; Lassen 2005; Freudendahl-Pedersen 2007; Wind 2014). 
Min pointe er, at det mobilitetssociologiske felt favner bredt og ikke som sådant er 
nyt. Denne afhandling analyserer ligeledes mobilitet via sociologiske 
indfaldsvinkler, mens det empiriske fokus på mindre byer adskiller sig fra det 
generelle fokus på mobilitetsanalyser af større byer. Det er derfor netop det 
empiriske udgangspunkt i mindre byer som kontekst for analysen af 
hverdagsmobilitet og forandringspotentialerne heri, der udgør afhandlingens 
relevans og bidrag.    
I praksis appliceres den mobilitetssociologiske tilgang blandt andet i relation til det 
såkaldte ”value-action gap”, der spiller en central rolle i forhold til undersøgelsen af 
forandringspotentialer for den udbredte privatbilisme blandt indbyggere i mindre 
byer. ”Value-action gap” betegner divergerende holdninger og handlinger og 
anvendes ofte i relation til bæredygtig adfærd. Det kommer blandt andet til udtryk 
ved, at surveys indikerer, at offentligheden ønsker mindre trafik, men ikke selv er 
villige eller i stand til at reducere deres egen efterspørgsel efter transport 
(Burningham & O’Brian 1994, Vigar 2002:184). Paradokset med, at folk ikke 
handler i overensstemmelse med egne holdninger, vidner om, at det styrende 
værdisæt for handlinger er en lokal konstruktion, som i høj grad er 
kontekstafhængig og prioriteres højere end målsætninger på samfundsmæssigt plan.  
Samtidig er ”value-action gap” også et udtryk for, at den høje fleksibilitet, som 




ændres eller erstattes af andre løsningsmodeller (Vigar 2002:194). Om dette 
dilemma anvender Sheller & Urry (2000) metaforen om et selvskabt ”jernbur”, 
fordi den indlejrede bilbrug i vores livsstil og aktivitetsmønstre afføder dette 
”value-action gap”, der gør det yderst kompliceret at reducere privatbilismen. Af 
den grund påpeger Vigar (2002:194), at disse diskrepanser mellem holdning og 
handling på transportområdet er centrale at indtænke i beslutningstagen på området. 
Argumentet understøttes af Jahnsen, som påpeger, at en væsentlig del af 
udfordringerne med transport og miljømæssige problemer må løses med 
udgangspunkt i kulturelle aspekter, herunder individers værdier og livsstile, som 
influerer på mobilitetsmønstre (Hansen 2011:6). Dette knytter an til den 
mobilitetssociologiske tilgang, som analysen anlægger på hverdagsmobiliteten 
blandt indbyggere i mindre byer.    
Der har været mange forsøg på at udvikle metoder til at adfærdsregulere folk i mere 
bæredygtig retning, men løsningen er ikke fundet. Imidlertid synes der at være 
konsensus om, at vejen frem består i at gøre bæredygtig udvikling til noget positivt 
og kreativt. Det indebærer, at trusler og råd om at give afkald erstattes af at 
appellere til lysten, motivationen og kreativiteten (Læssøe 2012a:5). Det skal være 
sjovt at praktisere bæredygtig mobilitet, hvorfor leg og munterhed må integreres 
(Urry 2011:132; Freudendal-Pedersen & Jensen 2012). I forlængelse heraf pointerer 
Læssøe desuden, at det korte svar på, hvordan befolkningen engageres i miljø, 
klima og bæredygtig udvikling først og fremmest er at tage højde for barriererne. 
For med indsigt i barriererne kan indsatserne bedre kvalificeres (Læssøe 2012b:5). 
Med dette in mente kan ”value-action gap” tolkes som et udtryk for, at der 
eksisterer barrierer for adfærdsregulering af blandt andet hverdagens 
mobilitetsmønstre, som er afgørende at identificere og tage højde for. Dette 
understøtter samtidig en kvalitativ mobilitetssociologisk tilgang til empirisk baseret 
forskning.  
1.10. SOCIALISERING)TIL)BILPRAKSIS)
Én af barriererne findes, jævnfør ovenstående argumentation, i den fleksibilitet og 
tidsbesparelse, bilen tilbyder, og som prioriteres af mange med trang til tidssparing i 
et travlt hverdagsliv. Når bilen er det primære transportmiddel, knytter det sig til 
opfattelsen af en reduceret rejsetid sammenholdt med øvrige transportformer, 
hvilket ofte udgør en legitim årsag til bilkørsel. Der kan imidlertid stilles 
spørgsmålstegn ved de effekter, den udbredte bilkørsel har på samværsform og 
socialisering af børn, der kører meget i bil. 
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En norsk undersøgelse viser, at der er en tendens til, at forældre som bruger bil på 
boligarbejdsrejsen i højere grad kører deres børn i bil til fritidsklub og 
sportsaktiviteter sammenholdt med børn, hvis forældre benytter andre 
transportmidler på boligarbejdsrejsen. Samme situation gør sig gældende for 
skoletransporten. Situationen bliver problematisk i den forstand, at det kan se ud, 
som om forældre overfører deres bilvaner til børn. Når forældres rejsevaner har 
indflydelse på børns valg af transportmiddel, skyldes det, at forældre virker som 
rollemodeller for deres børn, når det gælder valg af transportmiddel til diverse 
destinationer. Hvis børn er vant til, at forældre praktiserer bilkørsel, er der større 
sandsynlighed for, at børn udvikler samme præferencer og vaner i valg af 
mobilitetsformer. Således er vanemæssig bilpraksis blandt forældre medvirkende til 
børns socialisering til bilpraksis, hvorved mobilitetsvaner videreføres til næste 
generation (Hjorthol & Fyhri 2009). Situationen kan argumenteres for at være 
tilnærmelsesvis sammenlignelig med forholdene i Danmark, hvorfor der er grund til 
at være opmærksom på forældres - og dermed børns - mobilitetsmønstre, som de 
tager sig ud i hverdagen.  
1.11. REJSETIDENS)NYTTEVÆRDI)
Derudover viser studier, at netop boligarbejdsrejsen i stigende grad udgør et frirum, 
som værdsættes af bilister. Ud fra dette perspektiv er der således ikke omfattende 
ønsker om at efterstræbe en kortere boligarbejdsrejse, hvilket dermed kan udgøre en 
barriere for at få reduceret privatbilismen. Når rejsetiden af nogle kan opfattes og 
opleves som en gave med iboende nytteværdi frem for en byrde, som skal 
tilbagelægges hurtigst muligt, hænger det sammen med en konceptualisering af 
rejsetid som en gave, der producerer og opretholder sociale relationer via IKT (Jain 
& Lyons 2008). En sådan optik opfatter rejsetid som en form for pause fra en 
hektisk hverdag med forpligtelser og tillader de rejsende afslapning samt mulighed 
for at socialisere, mens de er på farten. Alternativt er der mulighed for at kunne 
forberede sig på de arbejdsopgaver, der venter ved destinationen. Sådanne 
eksempler på tidsudnyttelse kan være blandt årsagerne til, at rejsetiden og -
omfanget ikke ønskes reduceret.  
1.12. MOBILISTEN)
En sådan optik knytter an til mobilisten. Mobilisten er et begreb, som forsøger at 
karakterisere en ny type rejsende, der ser muligheder i at benytte kombinationen af 
flere forskellige mobilitetsformer samtidig og derigennem opnå fuldt udbytte af sit 
arbejde, hvorved oplevelsen af rejsetid som spildtid minimeres eller helt bortfalder. 




transportmuligheder, som anvender de bedst egnede på et givet tidspunkt. Samtidig 
udvælges transportformen afhængigt af dens iboende muligheder for aktiviteter 
undervejs. Ifølge udviklerne af mobilisten vil denne type rejsende vinde indpas, 
således at fremtidens trafikanter bliver mobilister. Begrebet mobilist er udviklet i 
relation til mobility management, som en person der er oplyst om sine alternativer 
til bilen – og i nogen omfang anvender disse (Kjærulff & Nielsen 2011; Worup 
2012).  
Figur 2: Mobilisten 
Kilde: Worup 2012; Tegning Rasmus Høyer  
Jeg finder det relevant at undersøge potentialer og udfordringer for mobilister i 
mindre byer, hvor de kollektive transportformer og frekvenserne heraf er færre end 
i urbane kontekster. Dette leder mig frem til en sammenfattende positionering af 
afhandlingen, som fremgår i følgende afsnit.  
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1.13. POSITIONERING,)BIDRAG)OG)FORSKNINGSSPØRGSMÅL)
Det overordnede sigte med afhandlingen er at medvirke til at sætte de mindre byer 
på dagsordenen for mobilitetsforskningens fokusområder. Det empiriske fokus på 
mindre byer fremstår således centralt for afhandlingens positionering og bidrag, 
hvilket også kommer til udtryk ved målsætningen om at undersøge muligheder og 
udfordringer ved at applicere mobility management med henblik på at reducere 
privatbilismen blandt indbyggere i mindre byer. Det interessante ved denne kobling 
består i, at de mindre byer udgør en forholdsvis uafprøvet kontekst for mobility 
management, der almindeligvis fokuserer på urbane kontekster, hvor 
mobilitetsforholdene som nævnt er markant anderledes. 
Yderligere er afhandlingen emnemæssigt positioneret i et felt, der overvejende har 
været domineret af et rationelt transportplanlægningsperspektiv, mens der i dette 
tilfælde anlægges en mobilitetssociologisk indgangsvinkel til at kortlægge 
hverdagsmobilitetens drivkræfter, mønstre, begrundelser og ikke mindst potentialer 
for regulering i mere klimagunstig retning. På baggrund af dette 
mobilitetssociologiske perspektiv på hverdagsmobiliteten i mindre byer sigter 
afhandlingen mod et anvendelsesorienteret output med relevans for udviklings- og 
mobilitetsstrategier i kommunal og regional regi. 
Afhandlingen er koncentreret om følgende forskningsspørgsmål: 
1. Hvordan opleves, praktiseres og legitimeres hverdagens mobilitet blandt 
indbyggere i mindre byer, og hvilke barrierer forekommer i forhold til at 
adfærdsregulere mobilitetsmønstrene? 
2. Hvilken betydning kan mobility management potentielt have for 
håndteringen af hverdagsmobilitet i de tre udvalgte mindre byer? 
3. Hvad er mulighederne og udfordringerne for at udbrede anvendelsen af 
mobility management i mobilitetsstrategier for andre mindre byer? 
Første forskningsspørgsmål tager udgangspunkt i, at vurderingen af potentialer og 
udfordringer for at applicere mobility management i konteksten af mindre byer 
forudsætter et dybdegående indblik i, hvordan hverdagsmobiliteten tager sig ud i 
denne kontekst. Ligeledes forudsættes en forståelse af, hvilke personlige motiver og 
samfundsmæssige dynamikker der ligger til grund for produktionen af forskellige 
mobilitetspraksisser. For først med en sådan indsigt kan der gives svar på, hvilke 
barrierer som eksisterer for adfærdsregulering af mobilitetsmønstre. Dermed knytter 




Andet spørgsmål afdækker - med afsæt i den komparative analyse, der besvarer 
første forskningsspørgsmål - hvorvidt og hvordan mobility management kan 
appliceres i afhandlingens tre udvalgte cases som en måde at engagere indbyggerne 
i disse mindre byer i miljø- og klimagunstige mobilitetspraksisser i hverdagslivet. 
Der gives således et bud på potentialet for at applicere mobility management i 
afhandlingens tre udvalgte mindre byer, der udgør en ny kontekst for mobility 
management, der i dansk sammenhæng primært er koncentreret om større byer.   
Tredje og sidste forskningsspørgsmål udvider den empiriske kontekst fra 
afhandlingens tre udvalgte byer og undersøger forandringspotentialet for mobility 
management blandt andre sammenligelige mindre byer. Den bagvedliggende tese 
er, at hvis der identificeres tendenser og mønstre, som gør sig gældende på tværs af 
afhandlingens tre byer, vil disse ligeledes være forklaringsdygtige indspil for flere 
mindre byer i den betydning, at eventuelle barrierer, der identificeres på tværs af 
afhandlingens tre udvalgte cases, generelt må adresseres for at kvalificere 
planlægning- og mobilitetsindsatser inkluderende mindre byer i både kommunal og 
regional regi.   
Omdrejningspunktet for behandlingen af forskningsspørgsmålene er indbyggernes 
subjektive fortællinger og forklaringer om deres hverdagsmobilitet, der tager 
udgangspunkt i mindre bopælsbyer, og som kobles med et teoretisk begrebsapparat, 
der tilsammen etablerer afhandlingens fundament.  Følgende figur illustrerer 
afhandlingens design:  
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Figur 3: Afhandlingens design 
 
1.14. LÆSEVEJLEDNING)
Afhandlingen er opbygget i kapitler med forskellige emner, der spænder fra 
indledende afgrænsning af problemstilling, videnskabsteoretisk funderet 
forskningsdesign samt teoretiske begrebsforklaringer over empiriske erfaringer til 
sammenfattende og anvendelsesorienterede input til håndtering af 
hverdagsmobilitet i konteksten af mindre byer.  
Dette indledende kapitel har præsenteret afhandlingens problemstilling ud fra 
faktuelle oplysninger om samfundets stigende mobilitet og de deraf afledte 
miljømæssige konsekvenser, som kalder på løsninger. Løsninger der rækker ud over 
en kvantitativ transporttilgang og inkluderer et mobilitetssociologisk perspektiv på 
hverdagsmobilitetens mange mobilitetspraksisser, som er kulturbærende og -
genererende. Analyseobjektet for det mobilitetssociologiske blik består af tre 
mindre byer beliggende i Trekantområdet og Region Syddanmark. Disse tre byer 












































udfordringer ved applicering af det trafikpolitiske værktøj mobility management 
som middel til at reducere privatbilismen i denne kontekst.  
Kapitel 2 omhandler afhandlingens videnskabsteoretiske grundlag. Her præsenteres 
fænomenologisk pragmatisme – en kombination af elementer fra fænomenologien 
og pragmatismen, der tilsammen udgør det fundament, som afhandlingen bygger 
på. Videnskabsteorien udgør udgangspunktet for forskningsdesignet og udstikker 
retningslinjer for de metoder, der anvendes til dataindsamling og 
operationaliseringen heraf. Videnskabsteorien spiller derved en afgørende rolle for 
afhandlingens format og indhold. 
Kapitel 3 præsenterer de anvendte kvalitative dataindsamlingsmetoder til dette 
komparative casestudium. Indledningsvist benyttes ekspertinterviews med 
kommunale nøglepersoner, efterfulgt af fokusgruppeinterviews med indbyggere fra 
de mindre byer, som slutteligt følges op af individuelle interviews med én udvalgt 
deltager fra hver af fokusgrupperne. Kapitlet inkluderer en oversigt over 
informanterne. Derudover indgår overvejelser om udvælgelsesstrategier for cases 
og informanter samt afhandlingens kvalitetskriterier.    
Kapitel 4 leverer et teoretisk begrebsapparat til at forstå og udfolde det empiriske 
datamateriale fra de tre cases. Teorierne fordeler sig i tre forskellige emner: 
mobilitet, hverdagsliv samt praksisteori og relateres til problemstillingen forud for 
teoriernes operationalisering i analysen af hverdagsmobilitet blandt indbyggere i de 
mindre byer. Teorierne tilbyder således begreber og forklaringer til at forstå, hvilke 
muligheder og udfordringer der forekommer for adfærdsregulering af den 
praktiserede hverdagsmobilitet blandt indbyggere i mindre byer. De anvendte 
teorier og perspektiver kan endvidere betragtes som et produkt af arbejdet med de 
tre cases, hvor teori og praksis har influeret hinanden undervejs, jævnfør den 
videnskabsteoretiske tilgang.    
Kapitel 5 præsenterer byprofiler for de tre cases og har til formål at give læsere en 
detaljeret introduktion til byernes befolkningsmæssige udvikling og indbyggernes 
demografiske sammensætning samt mobilitetsmæssige karakteristika i form af 
tilgængelighed af mobilitetsformer og motorvejsafstande. I tillæg hertil behandles 
niveauet for byernes internetforbindelse som forudsætning for at praktisere virtuel 
mobilitet. Kapitlet er derved sammensat med henblik på at give læsere et 
fyldestgørende afsæt for den empiriske analyse af indbyggernes mobilitetsmønstre.  
Kapitel 6 består af den empiriske analyse af hverdagens mobilitetsmønstre blandt 
indbyggere i de tre udvalgte mindre byer. Den empiriske analyse har til formål at 
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behandle første forskningsspørgsmål omkring, hvordan indbyggerne oplever, 
praktiserer og legitimerer deres hverdagsmobilitet, samt identificere barrierer for 
adfærdsregulering af de udførte mobilitetspraksisser. En central pointe for 
analysens opbygning er, at den er styret af indbyggernes fortællinger, og hvad de 
vægter som væsentlige parametre for deres mobilitetspraksisser. Afslutningsvist i 
den empiriske analyse defineres tre idealtyper, der samlet set kategoriserer de 
forskellige mobilisttyper med inspiration fra begrebet om mobilisten. 
Afslutningsvis opsamles analysens komparative fund i form af identificerede 
barrierer for mobilitetsmæssig adfærdsregulering i klimagunstig retning. Analysen 
virker derved som afsæt for en afsluttende diskussion af forandringspotentialet for 
mobility management i mindre byer.  
Kapitel 7 er udformet som en diskussion af forandringspotentialet for hverdagens 
mobilitetsmønstre, som praktiseres af indbyggere i mindre byer via applicering af 
mobility management. Med afsæt i den empiriske analyses komparative mønstre, 
definerede idealtyper og liste over identificerede barrierer diskuteres, hvorvidt og 
hvordan mobilitetsattituder og -praksisser blandt de tre mobilisttyper kan 
adfærdsreguleres. Diskussionskapitlet har desuden til formål at besvare andet og 
tredje forskningsspørgsmål omhandlende, hvilken betydning mobility management 
potentielt kan have for håndteringen af hverdagsmobilitet i de tre udvalgte mindre 
byer samt i mobilitetsstrategier for øvrige sammenlignelige mindre byer. Kapitlet 
afslutter afhandlingen ved at se fremad og formulere konkrete input til strategiske 
anbefalinger og handleanvisninger, der kan udledes af afhandlingen.  
Kapitel 8 konkluderer afhandlingen ved at samle op på de centrale fund og 
resultater af såvel empirisk som teoretisk karakter. Endvidere besvares 
afhandlingens tre forskningsspørgsmål med målsætning om at cementere 
afhandlingens forskningsmæssige bidrag. Afslutningsvist fremlægges afhandlingens 
bidrag af anvendelsesorienteret karakter, herunder hvordan afhandlingens indsigter 
og konklusioner kan inspirere og opfordre til, at kommunale og regionale 
udviklingsplaner inkluderer mindre byer i mobilitetsplanlægningen. 
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KAPITEL 2. VIDENSKABSTEORI 
Kapitlet positionerer afhandlingens videnskabsteoretiske grundlag, som består af en 
kombination af fænomenologi og pragmatisme. Den fænomenologiske pragmatisme 
danner udgangspunkt for forskningsdesignet, og kapitlet uddyber, hvilke 
implikationer det medfører for valg af metoder samt den konkrete 
operationalisering heraf i afhandlingen.  
I min undersøgelse af mobilitetsmønstre i hverdagslivet har jeg søgt at udforme mit 
forskningsdesign på en sådan måde, at jeg bedst muligt kan undersøge 
mobilitetspraksisser og deres forandringspotentiale blandt indbyggere i mindre 
byer. Min tilgang til undersøgelsesobjektet kan betragtes som fænomenologisk 
pragmatisme, der kombinerer de to videnskabsteoretiske positioner: fænomenologi 
og pragmatisme. 
Den fænomenologiske indgangsvinkel er anlagt grundet et fokus på det subjektive i 
form af aktørernes individuelle livsverdener, som matcher min undersøgelse og 
afkodning af, hvordan indbyggerne oplever, praktiserer og legitimerer deres 
hverdagsmobilitet. At opnå kendskab til og indblik i hverdagen blandt indbyggere i 
mindre byer er i min optik en forudsætning for analyse og identifikation af 
forandringspotentialer for mobilitetsomstilling. Fænomenologien tilbyder netop 
mulighed for at opnå et subjektivt fokus på indbyggernes individuelle livsverdener, 
hvilket udgør min motivation for at anlægge en fænomenologisk vinkel. 
Derudover inddrages en pragmatisk tilgang eftersom, det indebærer 
handlingsorientering samt kontekstbetoning, hvilket er centralt for analysen af 
hverdagsmobilitet i mindre byer, der netop adskiller sig fra den vanlige kontekst for 
mobilitetsundersøgelser. Pragmatismens handlingsorientering er desuden essentiel 
idet et sådant fokus samtidig er karakteristisk for afhandlingens betoning af de 
mobilitetspraksisser som udspiller sig. Jeg opfatter derfor pragmatismen som et 
godt match til analysen af mobilitetshandlinger som afsæt for fremtidige handlinger 
på området. I det følgende behandler jeg begge videnskabsteoretiske positioner, 
implikationerne af de tilhørende epistemologiske og ontologiske antagelser samt 
den konkrete operationalisering af disse.     
2.1. FÆNOMENOLOGI)SOM)INSPIRATIONSKILDE)
Fænomenologien udgør den første inspirationskilde til afhandlingens 




beskrivende lære om verdens fænomener og erfaringerne hermed. Fænomener 
opfattes af fænomenologien som genstande, der fremtræder for vores sanser og 
sanseerfaringer (Halkier 2001:45), og fænomenologien ser det som sin opgave at 
indfange livet og den umiddelbare skabelse af mening, som sker i menneskers 
individuelle og sociale erfaringsverden (Rendtorff 2005:279). Fænomenologiske 
analyser fokuserer på fænomenernes fremtrædelsesformer samt de betingelser, der 
er for at kunne erfare fænomenerne. På den baggrund fremstår det subjektive, også 
kaldet førstepersonsperspektivet, som det primære perspektiv i fænomenologien. 
Det betyder, at når der anlægges en fænomenologisk indgangsvinkel i analyser af et 
givet fænomen, er det med hensigten om at forstå de grundlæggende træk ved 
subjektiviteten i form af mulighedsbetingelserne for erfaring og erkendelse. Det står 
i modsætning til at søge objektivitet via eliminering af subjektivitet, som er målet 
for det positivistiske videnskabsteoretiske ideal (Berg-Sørensen 2012:234-235). Det 
fænomenlogiske sigte om, at analysere fænomener så de bliver transparente for den 
menneskelige natur, gør fænomenologien til en slags filosofi fra neden (Pahuus 
2010:4).  
I samfundsvidenskaben er fænomenologien først og fremmest anvendt som en åben 
og fordomsfri indstilling til analysegenstanden, der fokuserer på at foretage en 
teoretisk dybdereflektion, som kombineres med en direkte og ikke-reducerende 
tilgang til virkelighedens fænomener. Derudover er fænomenologien kendetegnet 
ved en konkret og kontekstbundet tilgang, som opfordrer til at foretage 
dybdeborende refleksioner over dels aktørernes erfaringer samt oplevelse og 
skabelse af meningsdannelse og derudover af forudsætningerne for aktørernes 
opfattelser og tolkninger af den sociale virkelighed (Rendtorff 2005:304-306). 
Overført på afhandlingen medvirker fænomenologiens subjektive fokus til at give 
indsigt i og åbne op for indbyggernes subjektive oplevelser og erfaringer med 
hverdagsmobilitet, som den tager sig ud for dem. Det er således beretningerne fra 
indbyggerne, der udgør det subjektive fokus, som danner grundlag for analysen af 
fænomenet: hverdagsmobilitet i mindre byer – og herunder hvordan det opleves, 
praktiseres og legitimeres.  
2.2. TIL)SAGEN)SELV)
Fænomenologien er kendetegnet ved, at Edmund Husserl, der betragtes som 
ophavsmanden til fænomenologien, har argumenteret for at ”gå til sagen selv” til 
”det, der viser sig”. Med andre ord, at den der vil afdække et givet fænomen, selv 
må undersøge dette - ikke via abstrakt teoretiseren - men ved at analysere konkret 
subjektiv erfaring (Rendtorff 2005:279). Når det anbefales at gå til sagen selv, er 
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formålet at kunne undersøge, hvorledes bevidstheden viser sig som en relation til 
noget (Birkler 2007:104). 
Fænomenologiens anbefaling om at gå til sagen selv kan tolkes som en opfordring 
til at udføre empirisk feltarbejde og ad den vej opnå kontakt med personer, der 
erfarer det fænomen, som udgør undersøgelsesgenstanden og få indblik i 
erfaringerne. På den baggrund prioriterer fænomenologien således kvalitative 
metoder frem for kvantitative metoder. Det kommer til udtryk i afhandlingens 
forskningsdesign i form af fokusgrupper og individuelle interviews med 
indbyggerne, som udgør fundamentet for analysen af hverdagsmobiliteten, og hvad 
der er på spil for at få tilpasset sit mobilitetsmønster hverdagens rytme og 
mobilitetskrav. Analysen udgør samtidig fundamentet for afhandlingens input til 
håndteringen af mobilitet i mindre byer.  
2.3. LIVSVERDENEN)
Det er fra fænomenologien, at begrebet livsverden stammer. Betegnelsen er 
udviklet af Husserl om den umiddelbare omgivende og sansbare verden i hverdagen 
og udgør derved en naturlig indstilling. Efterfølgende har Alfred Schutz 
videreudviklet livsverdensbegrebet til at indbefatte en ”verden inden for 
rækkevidde” af individers direkte erfaringer, mens lagret af erfaringer bliver brugt 
til at common-sense forstå tilværelsen (Halkier 2001:45). Livsverdenen er med 
andre ord betegnelsen for den verden, vi lever i, og som udgør udgangspunktet for 
menneskelig aktivitet. Det er den verden, vi i hverdagen tager for givet, og den 
udgør således en før-videnskabelig erfaringsverden, som vi er fortrolige med og 
ikke observerer, analyserer eller stiller spørgsmålstegn ved (Birkler 2007:105).  
Med afsæt heri figurerer livsverdensbegrebet centralt for forståelsen af motiver bag 
valg og omfang af hverdagens mobilitetspraksisser, hvilket udgør analysens 
grundlag for identificering af forandringspotentialer til reducering af privatbilisme.    
At livsverdensbegrebet spiller en central rolle for fænomenologien, fremgår blandt 
andet ved definitionen af den fænomenologiske sociologi, som er studiet af 
fænomener i menneskers livsverden. Herigennem søger den fænomenologiske 
sociologi at fortolke og forstå aktiviteter og sociale relationer i hverdagslivet, som 
typisk er upåagtede og dybt integrerede i kulturelle mønstre og samfundsmæssige 
institutioner og strukturer. Fænomenologer fremhæver desuden vigtigheden af, 
netop at undersøge verden, herunder den sociale virkelighed, som den erfares, det 
vil sige at undersøge livsverdenen. Det implicerer endvidere den fænomenologiske 




funderet på livsverdenen som er foranderlig, hvilket betyder at forholdet mellem 
videnskab og livsverden er dynamisk og ikke statisk. Den dynamiske karakter 
eksemplificeres med, at videnskaben er funderet på livsverdenen og med tiden 
synker ned i den grund, den står på og får fodfæste, og efterhånden som tiden går, 
vil teoretiske antagelser blive integreret i de daglige praksisser og selv indgå i 
livsverdenen (Zahavi & Overgaard 2005:165, 170-171). 
Om dette forhold beskriver den østrigske fænomenolog Stephan Strasser, at 
livsverdenen kan sammenlignes med frugtbar muld. ”Ligesom mulden kan give 
næring til en rig plantevækst,  kan livsverdenen give vækst til systematisk 
erkendelse. Både mulden og livsverdenen er gennemboret af talrige rødder, hvoraf 
nogle forbliver tæt på overfladen, mens andre stikker dybt. Og på samme måde som 
mulden og fysiske og kemiske egenskaber efterhånden modificeres af den 
plantevækst, som den understøtter, bliver livsverdenen påvirket og forandret af de 
videnskabelige teorier, den udgør fundamentet for.” (Strasser 1963:71) 
Livsverdensbegrebet er således tæt knyttet til både den fænomenologiske ontologi 
og epistemologi, hvorfor det udgør et af de centrale kernebegreber inden for 
fænomenologien. At anlægge en fænomenologisk vinkel i afhandlingen indebærer 
derfor også, at det sociologiske hverdagslivsperspektiv udgør omdrejningspunktet 
for at forstå og fortolke hverdagsmobiliteten i mindre byer, hvilket er 
forudsætningen for at undersøge hvorvidt og hvordan dette potentielt kan 
adfærdsreguleres til at inkludere mindre privatbilisme.    
2.4. FÆNOMENOLOGISK)INSPIRERET)DESIGN)
Som det fremgår af ovenstående er afhandlingens metodevalg genstand for 
videnskabsteoretiske overvejelser om forudsætninger og grundlag for afhandlingen. 
Disse videnskabsteoretiske overvejelser inkluderer blandt andet refleksioner over 
hvilke antagelser om verden, også kaldet ontologi, der ligger bag afhandlingen. 
(Riis 2004:17-18). Den fænomenologiske ontologi betragter den sociale verden som 
et menneskeskabt sprogbillede, hvilket stiller opgaven om at afdække menneskers 
skildringer af, hvordan de opfatter verden. Når et sådant udgangspunkt appliceres i 
afhandlingen, består opgaven konkret i at opnå indsigt i og forståelse af 
erfaringerne med fænomenet hverdagsmobilitet i konteksten hos indbyggere i 
mindre byer. Derved anvendes den fænomenologiske epistemologi og ontologi i 
søgningen efter at forstå meningen i verdens konkrete virkelighed (Rendtorff 
2005:279). De videnskabsteoretiske overvejelser og implikationer kan umiddelbart 
synes abstrakte, men berettiges i kraft af deres praktiske betydning for 
afhandlingens design og metodevalg, dog uden at de videnskabsteoretiske 
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principper skal betragtes som dogmatiske og uundgåelige retningslinjer, der virker 
begrænsende og styrer metodevalget i detaljer (Riis 2004:19). Videnskabsteorien er 
således at betragte som inspirationskilde, der kan guide frem for ufravigelige 
opskrifter for forskningsdesign og indhold.  
Det er særligt i afhandlingens dataproduktionsfase, at det fænomenologiske islæt 
kommer til udtryk. Her har den fænomenologiske tilgang særligt afspejlet sig i 
metodevalget bestående af fokusgrupper med indbyggere fra de tre mindre byer og 
derefter opfølgende individuelle interviews med én udvalgt indbygger, som har 
deltaget i fokusgruppen.7 Disse dataindsamlingsmetoder udgør analysens 
fundament for at skabe et fyldestgørende indtryk af hverdagens mobilitetsmønstre. 
Det er sket ved, at jeg bevidst har anlagt en meget eksplorativ vinkel uden direkte at 
understrege målsætningen om at reducere privatbilismen i præsentationen af 
fokusgrupperne. Jeg har i stedet stillet få og åbne spørgsmål for at få informanternes 
personlige udsagn om hvilke muligheder og udfordringer, de oplever for at komme 
rundt i hverdagen som bosatte i mindre byer med henblik på at opnå adgang til 
informanternes livsverdens erfaringer med mobilitet. 
Via den fænomenologiske indgangsvinkel til at afdække hverdagens 
mobilitetsmønstre i mindre byer søger jeg at grave data op inkluderende 
individuelle og kontekstuelle udsagn, som er mindst muligt præget af mig som 
interviewer. Derfor er mine spørgsmål formuleret mest muligt åbne. Denne tilgang, 
hvor egne forudindtagede holdninger og forestillinger om et givet emne tilstræbes 
suspenderet, er typisk for fænomenologiens forsøg på at etablere beskrivelser af 
fænomenernes verden. I modsætning til empirismen, antager fænomenologien 
nemlig ikke, at vi møder virkeligheden som en ”blank tavle” og er fuldstændig fri 
for a priori holdninger af et givet fænomen, om hvilket det er ønsket at akkumulere 
ny viden (Berg-Sørensen 2005:240, 243-244). 
Den fænomenologiske pointe er, at det er forskerens opgave at være bevidst om 
egne forud givne holdninger til et fænomen og bestræbe sig på at udelade disse i 
undersøgelser.8 Denne intentionalitet, som det betegnes i fænomenologien, 
imødekommes ved at undgå at italesætte informanterne som bidragydere til det 
stigende samfundsmæssige mobilitetsomfang og de afledte miljømæssige 
konsekvenser samt afhandlingens sigte om at medvirke til at reducere privatbilisme. 
På den måde søger jeg at sætte parentes om min forudindtagede viden om det 
                                                            
7 Der redegøres for de præcise metodevalg i Kapitel 3 Metode 
8 Der redegøres yderligere for forholdsregler vedrørende forudindtaget viden i 




problematiske ved bilisters miljømæssige effekter for bevare muligheden for en 
upåvirket undersøgelse af, hvorvidt indbyggerne deler min anskuelse af den 
udbredte privatbilisme i deres hjemby som problematisk. Endvidere bygger det 
fænomenologiske islæt i afhandlingens forskningsdesign på en målsætning om at 
analysere fænomenet hverdagsmobilitet i mindre byer baseret på indbyggernes egne 
perspektiver, der sikrer transparens qua denne filosofi fra neden. 
En undersøgelse af hverdagsfænomener er ikke ensbetydende med en forherligelse 
eller idealisering heraf. En nøgtern beskrivelse af et givet fænomen kan udgøre et 
nyttigt redskab til at indkredse og identificere, hvad der bør forandres ved det 
eksisterende. I kraft af fænomenologiens ontologiske betragtning om at samfundet 
ikke kan reduceres til enkeltindivider og omvendt heller ikke kan bestå uden 
individuelle subjekter, som er aktive medskabere af verden og virkeligheden, består 
netop derfor også muligheden for at forandre den (Zahavi & Overgaard 2005:192). 
Den fænomenologiske tilgang rummer således et forandringspotentiale for verdenen 
og de mange subjektive livsverdener, hvilket afspejles i afhandlingens sigte om at 
identificere indsatsområder for forandringspotentialer til at reducere privatbilisme 
via kvalitativ empirisk analyse af hverdagsmobiliteten, som den tager sig ud blandt 
indbyggere i mindre byer.  
2.5. PRAGMATISME)SOM)INSPIRATIONSKILDE)
Pragmatismen udgør den anden videnskabsteoretiske position, der er 
inspirationskilde til afhandlingens forskningsdesign og virker som værktøj til at 
studere hverdagsmobilitet i mindre byer. Jeg vil i det følgende redegøre for, hvad 
der kendetegner pragmatismen samt, hvorfor og hvordan jeg finder det relevant at 
inddrage pragmatisme i afhandlingen. Slutteligt samler jeg op på kombinationen af 
de to videnskabsteoretiske tilgange i fænomenologisk pragmatisme og argumenterer 
for såvel udfordringer som potentialer ved netop denne kombination.   
I hverdagsterminologi associeres begrebet pragmatisme ofte med problemløsning 
baseret på en faktuel og handlingsorienteret tilgang. Det relaterede ord pragmatiker 
benyttes tilsvarende som et kompliment om en person, der skaber resultater (Bacon 
2012:1). Afhandlingens anvendelse af pragmatisme knytter sig imidlertid til den 
filosofiske variant, som oprindelig blev formuleret af Charles Sanders Peirce. Peirce 
definerer pragmatisme som en filosofisk retning, hvor begrebers og udsagns mening 
må forstås ud fra den kollektive handlingssammenhæng, hvori de indgår (Fuglsang 
& Olsen 2005:580). Det understreger både pragmatismens særegne 
kontekstbetoning og handlingsorientering, hvilket ligeledes er karakteristika, der 
fremstår centralt for afhandlingens studie af hverdagsmobilitet blandt indbyggere i 
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mindre byer. I afhandlingens forskningsdesign kommer begge disse kendetegn ved 
den pragmatiske position til udtryk i henholdsvis et fokus på handlinger, i form af 
hverdagens forskellige mobilitetspraksisser, samt ved den kontekstspecifikke 
afgrænsning til mindre byer.  
Endvidere er pragmatismen karakteriseret ved at være optaget af hverdagslivets 
værdier, traditioner, innovationer og forandringer. Ud fra et pragmatisk synspunkt 
er det de menneskelige handlinger, der udgør hverdagslivets omdrejningspunkt. 
Derudover kan pragmatismen klassificeres som en handlingsteoretisk tilgang, 
eftersom dens grundlæggende tese er, at begrebers og udsagns mening skal forstås 
ud fra den kollektive handlingssammenhæng, de indgår i (Gimmler 2005:72-73). 
Forholdet understøtter min indledende pointe om, at velfungerende 
mobilitetsløsninger fra større byer ikke kan overføres til mindre by kontekster og 
forventeligt skabe samme resultat men altid må tilpasses konteksten. Yderligere er 
det pragmatiske perspektiv interessant at koble med det føromtalte ”value-action 
gap”, fordi det betoner hverdagslivets værdier, som knyttes til menneskelige 
handlinger herunder, at værdisæt afspejles i handlingsmønster ifølge en pragmatisk 
optik. Det matcher i høj grad det dominerende ”value-action gap” på 
mobilitetsområdet, hvilket adresseres i analysen af det empiriske datamateriale om 
hverdagsliv og mobilitetspraksisser. 
Mens pragmatismen ikke i sig selv er en hverdagslivssociologi, har den imidlertid 
haft mærkbar indflydelse på hverdagens sociologi, og der kan argumenteres for at 
det, der er tættest på en struktureret pragmatisk teori om hverdagslivet, netop er den 
tilgang til pragmatismen, som John Dewey tilbyder (Gimmler 2005:73-76). Af den 
årsag er det primært Deweys bidrag til pragmatismen, som afhandlingen trækker på. 
2.6. ABDUKTION))
Blandt de øvrige karakteristika ved pragmatismen er den abduktive tilgang. Ifølge 
Charles Sanders Peirce kan der sættes lighedstegn mellem pragmatisme og 
abduktion (Gimmler 2005:85). Abduktion betragtes ofte som en tilføjelse til de to 
former for logisk slutning: deduktion og induktion.  
Deduktion er kendetegnet ved et ræsonnement, der udleder konklusioner om 
specifikke tilfælde på baggrund af generelle teorier eller abstrakte koncepter og 
hypoteser. Omvendt er induktion givet ved en tilgang, der generaliserer fra tilfælde 
og studiet af individuelle cases og derfra ekstrapoleres mønstre til udformningen af 




I relation hertil bygger et abduktivt ræsonnement på udforskning af induktive data 
med overraskende og forundrende fund, som ikke kan forklares med konventionelle 
teorier, hvorefter der på baggrund af mulige teoretiske forklaringer udformes 
hypoteser, som testes for at be- eller afkræfte disse, indtil den mest plausible 
teoretiske fortolkning af de observerede data fremkommer. Det kan enten være ved 
at udforme ny teori eller sammensætte eksisterende teori på ny vis, hvorfor 
abduktion indebærer et kreativt element (Charmaz 2014:341). På den baggrund 
inddrager den abduktive logik både et empirisk udgangspunkt som ved induktion, 
mens teori og teoretiske begreber, der er det deduktive udgangspunkt, ligeledes 
spiller en central rolle. Således bringes både induktive og abduktive islæt i spil, når 
der arbejdes abduktivt.  
Kort fortalt består den primære opgave for abduktive slutninger i at foretage en 
systematisk undersøgelse af oplysninger og kendsgerninger og på den baggrund 
opstille nye ideer og hypoteser for efterfølgende at præsentere velbegrundede bud 
på sammenhænge og teorier, der kan forklare disse (Dewey 1991:117,121-122; 
Langergaard et al 2006:111).  
Pragmatiske abduktive undersøgelser er således givet ved et udgangspunkt i en 
undren over et givet område, hvilket ifølge Dewey må afspejles i, at en 
problemformulering skal udspringe af en situation, der er usikker, uafklaret eller 
foruroligende (Gimmler 2005:95). I forlængelse heraf forklarer Gimmler om 
pragmatismen at: ”målet for en undersøgelse er ikke at repræsentere verden, men 
på interessant vis at finde den problematiske konstellation af aktører, der åbner for 
en ny forståelse af et udsnit af virkeligheden.” (Gimmler 2012:47)  
I praksis udspringer afhandlingens undersøgelse af forandringspotentialer for 
mobilitetsmønstre af den foruroligende effekt, det stigende mobilitetsomfang har på 
miljøet, jævnfør dokumentationen heraf i det indledende kapitel. Derudover 
afspejles afhandlingens pragmatiske og abduktive tilgang i form af et 
handlingsorienteret fokus på, hvilke potentialer der forekommer for at 
adfærdsregulere mobilitetsmønstrene og reducere privatbilisme. Dertil kommer at 
afhandlingen gør brug af arbejdsspørgsmål, der strukturerer kodningen og 
kategoriseringen af det empiriske datamateriale og medvirker til at systematisere 
analysens behandling af de empiriske udsagn fra informanterne. Formålet er at 
tilvejebringe ny forståelse og viden om det udsnit af virkeligheden, som 
informanterne i de mindre byer udgør.  
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2.7. PRAGMATISK)EPISTEMOLOGI))
Med henvisning til Dewey fastslår Gimmler (2012), at den pragmatiske 
epistemologi er konceptuel og handlingsorienteret i kraft af, at den er 
erfaringsbaseret. Det betyder, at viden først opnår værdi, når det knyttes op til 
noget: 
”Væsentligt ved Deweys vidensbegreb er, at det forbinder viden med handling; og 
at handling både er sproghandlen og poietisk, fremstillende handlen. 
Indsnævringen af vidensbegrebet til propositionel viden bliver dermed ophævet. 
Med begge typer af handlen forandrer vi verden, og hver handling er derfor et 
eksperiment og de to handlingstyper er kun gradvist forskellige. Derfor antager 
pragmatismen, at enhver viden, som opnås i sådanne handlingsrelationer, aldrig 
definitivt kan gælde som sand, og altså er fejlbarlig.” (Gimmler 2012:49) 
Heraf fremgår det, at videnskaben, ifølge den pragmatiske epistemologi, betragtes 
som en aktiv handling, hvorfor der ikke eksisterer nogen absolut eller a priori 
viden. Der eksisterer ikke en endegyldig eller essentiel sandhed. I stedet forstås 
verden ud fra relationer mellem mennesker samt mellem mennesker og det 
materielle. Med andre ord er sandheden - og dermed viden - ikke uafhængig og 
objektiv men opstår qua de erfaringer, erkendelser samt relationer, mennesker opnår 
gennem handlinger. Det betyder endvidere, at pragmatismen tilbyder et pluralistisk 
perspektiv på verden og videnskab  (Langergaard et al. 2006:108). På det grundlag 
betragtes viden, ifølge den pragmatiske epistemologi, som konceptuel og 
handlingsorienteret, idet begrebers og udsagns mening (viden) skal forstås ud fra 
den handlingssammenhæng, hvori de anvendes, hvilket samtidig understreger 
pragmatismens kontekstuelle betoning af undersøgelsens genstandsfelt. 
Ifølge den pragmatiske videnskabsteoretiske position udgør teorier og metoder 
således ikke objektive repræsentationer af virkeligheden og viden, som er givet ved 
en endegyldig sandhed. I stedet anvendes teorier og metoder som brugbare 
værktøjer med henblik på at undersøge og afdække afhandlingens 
forskningsspørgsmål. Min udvælgelse af forskellige kvalitative metoder er netop 
sket med henblik på, at kombinationen giver et supplerende fokus og kompletterer 
hinanden i en dybdegående undersøgelse af hverdagsmobiliteten, som den tager sig 
ud blandt indbyggere i mindre byer. En sådan metodetriangulering er helt i tråd med 
Peirces argumentation: ”Don’t block the road of enquiry” (Peirce 1931:170) 
hvormed der menes, at pragmatismen opfordrer til at udforme et forskningsdesign 
bestående af den kombination af udvalgte metoder og teorier, som på mest 




konventioner for forskningsdesign. Det er derfor undersøgelsens analyseobjekt og 
forskningsspørgsmål, som er retningsgivende for afhandlingens forskningsdesign. 
Pragmatismen abonnerer ikke på bestemte metoder. Det betyder, at pragmatismen 
ligeledes understøtter anvendelse af kvantitative data som survey og registerdata, 
såfremt disse data og metoder bedst understøtter kortlægning og analyse af et givet 
analyseobjekt. Med andre ord, ligestiller pragmatismen benyttelsen af kvantitative 
og kvalitative metoder alt afhængig af et givet analyseobjekt og målsætningen. I 
denne henseende adskiller pragmatismen sig fra fænomenologien, der favoriserer 
kvalitative metoder såsom interviews og fokusgrupper.  
I den forbindelse skal det nævnes, at afhandlingens forskningsdesign oprindelig var 
tiltænkt at inkludere metodetriangulering af kvantitative data i form af Danmarks 
Tekniske Universitets survey kaldet ”transportvaneundersøgelsen”9, som 
efterfølgende skulle uddybes af eksplorative fokusgruppeinterviews og 
dybdegående individuelle interviews. Når disse kvantitative data ikke er inddraget i 
afhandlingen, skyldes det, at transportvaneundersøgelsen ikke inkluderer signifikant 
data om de tre mindre byer, der udgør afhandlingens empiriske omdrejningspunkt. 
Transportvaneundersøgelsen er primært anvendelig til analyser, der er geografisk 
afgrænset til hovedstadsområdet eller regionalt og kommunalt niveau. Af den årsag 
er afhandlingen koncentreret om kvalitative data bestående af fokusgrupper og 
individuelle interviews, hvilket uddybes i det efterfølgende Kapitel 3 Metode.  
2.8. PRAGMATISK)INSPIRERET)DESIGN)
Omdrejningspunktet for afhandlingen er hverdagsmobilitet blandt indbyggere i 
mindre byer. Formålet er, at forstå og producere viden omkring hvordan indbyggere 
i mindre byer oplever, praktiserer og legitimerer hverdagsmobilitet og på baggrund 
deraf undersøge muligheder og udfordringer for adfærdsregulering af 
mobilitetsform og -omfang. I relation hertil tilbyder pragmatismen en tilgang til 
verden og videnskab, som er anvendelig til at behandle indbyggerne og deres 
mobilitetsmønstre ud fra dette aktørperspektiv, ved at tage udgangspunkt i deres 
situerede og kontekstuelle mobilitetspraksisser. Fokus er derfor på den mobilitet, 
                                                            
9 Transportvaneundersøgelsen (TU) er den mest omfattende kvantitative 
kortlægning af danskernes transportvaner som findes. Den udarbejdes af Danmarks 
Tekniske Universitet, og er første gang foretaget i 1975 og gennemført løbende fra 
1992. Det gør transportvaneundersøgelsen til en unik datakilde med konsistent data 
på området (Danmarks Tekniske Universitet 2014).  
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som udøves i praksis. Med afsæt heri opfordrer pragmatismen til kvalitativ 
undersøgelse af hverdagens mobilitetspraksisser som partikulære og kontekstuelle 
handlingsmønstre.     
Det er ikke afhandlingens sigte, at udforme en universel og objektiv sandhed 
omkring hverdagsmobilitet i mindre byer. Derimod er formålet, at bidrage med 
kvalitativ og praktisk metodologi til at opnå bedre forståelse af de mobilitetsforhold 
og -omfang, som udspiller sig i konteksten af de mindre byer. Med andre ord er det 
hensigten at åbne den sorte boks, som hverdagsmobilitet i de mindre byer udgør, og 
på baggrund af indsigt i motiverne bag mobilitetsmønstrene udforme input til 
forandringer på området. Afhandlingen antager derved et anvendelsesorienteret 
sigte.  
Et af adskillelsespunkterne for fænomenologien og pragmatismen findes i forhold 
til de materielle strukturer. Mens fænomenologien fokuserer på livsverdenen og de 
subjektive holdninger, særligt i Schutz’ optik,  inddrager pragmatismen en stærkere 
kontekstbetoning og inkluderer således den materielle omverden (Bertilsson 2009). 
Pragmatismens materielle dimension med fokus på omverden og strukturer er 
særlig relevant, eftersom afhandlingens empiriske cases er underlagt større 
samfundsstrukturer og kontekstuelle forandringer som kommunalreformens 
effektuering og reorganisering, jævnfør foregående kapitel. Det medvirker til, at 
kombinationen fænomenologisk pragmatisme udgør det mest fyldestgørende 
videnskabsteoretiske fundament for afhandlingen.        
2.9. FÆNOMENOLOGISK)PRAGMATISME))
Der forekommer en række fællesnævnere for de to forskellige videnskabsteoretiske 
positioner fænomenologi og pragmatisme, hvorfor det ikke er kompliceret at 
kombinere de to positioner. For det første har den klassiske pragmatisme udgjort en 
stor inspirationskilde for Alfreds Schutz’ hverdagslivssociologi (Gimmler 2005:75), 
hvilket afspejles i væsentlige fællestræk for de to videnskabsteorietiske positioner. 
Ligheden består særligt i pragmatismens ontologiske opfattelse af, at ”det virkelige” 
er det, vi må forholde os til i virkeligheden, hvilket er meget lig den 
fænomenologiske opfattelse af livsverdensbegrebet (Brinkmann 2007:23). 
Derudover vægter især fænomenologien og delvist også pragmatismen mikro-
orientering i form af at studere et givet fænomen eller situation ud fra de 
implicerede aktørers perspektiv ved brug af kvalitative metoder.  
Pragmatismen og fænomenologien deler desuden en central betoningen af erfaring. 




interesseret i erfaring ved at argumentere for, at viden produceres på baggrund af 
erfaringer. Derudover pointerer begge retninger kontekstens betydning for et givet 
analyseobjekt, mens særligt pragmatismen inkluderer en materiel dimension. Der er 
dermed en række fællesnævnere for fænomenologien og pragmatismen, hvorved en 
kombination af disse to videnskabsteoretiske positioner er nærliggende men frem 
for alt appliceres, fordi de supplerer hinanden i, at opnå en fyldestgørende 
undersøgelse af hverdagsmobiliteten i mindre byer. 
Konstellationen af fænomenologisk pragmatisme rummer imidlertid også 
udfordringer, idet fænomenologien primært anlægger et mikroorienteret perspektiv 
med livsverdens begrebet, mens afhandlingens pragmatiske fokus er på fænomenet 
hverdagsmobilitet og de handlinger dette indebærer, og derfor ikke på samme måde 
baseres på analyser på mikroniveau. Jeg søger at imødekomme dette skel ved 
primært at anvende det fænomenologiske perspektiv til behandlingen af første 
forskningsspørgsmål, der netop implicerer individuelle perspektiver. Som 
supplement hertil anlægges en pragmatisk indgangsvinkel til analysen af andet og 
tredje forskningsspørgsmål indebærende et materielt og handlingsorienteret fokus 
på konkrete anbefalinger til mobilitetsstrategier for reduceret privatbilisme i mindre 
byer.    
Tilsammen tilbyder den fænomenologiske pragmatisme et indefra og nedefra 
mikroorienteret perspektiv med fokus på livsverdenen via fænomenologien, og 
samtidig fremhæver pragmatismen abduktion uden faste og favoriserede metoder til 
dataindsamling udover at vælge det forskningsdesign, som bedst bidrager til at 
kortlægge og analysere forskningsområdet. Det fænomenologisk pragmatiske 
perspektiv er således valgt ud fra det bidrag kombinationen bibringer afhandlingen 
qua de to retningers forskelligheder, som betyder, at de supplerer og nuancerer 
hinanden. Derudover er den videnskabsteoretiske kombination udvalgt på baggrund 
af perspektivernes fællestræk bestående i en handlingsorienteret tilgang til at opnå 
viden om indbyggernes erfaringer med hverdagsmobiliteten i mindre byer og 
desuden i forhold til et anvendelsesorienteret output.  
Afslutningsvis diskuteres den type viden, der produceres med afsæt i den 
fænomenologiske pragmatisme. Pragmatismens handlingsorientering medvirker til, 
at der ifølge pragmatismen ikke eksisterer en endelig eller essentiel sandhed. 
Verden skal i stedet forstås ud fra relationer mellem mennesker samt mellem 
mennesker og det materielle. Det betyder, at den mobilitetsmæssige verden og 
sandhed som opleves hos en person bosat i en storby er ligeså korrekt som den, der 
forekommer hos en indbygger i en mindre by, selvom disse næppe er ens. 
Fremstillingen eksemplificerer, at mennesker og materialitet er tæt 
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sammenknyttede. Denne pointe er væsentlig at have in mente i betragtning af den 
type viden afhandlingen producerer. I praksis afspejler det sig ved, at afhandlingens 
vidensproduktion qua det fænomenologisk pragmatiske perspektiv består af viden, 
der er akkumuleret nedefra med udgangspunkt i indbyggerne i de mindre byer. 
Afhandlingens vidensproduktion er derved baseret på et subjektivt fokus med 
henblik på at opnå indblik i, hvordan materielle og immaterielle samfundsstrukturer 
skaber betingelser for indbyggernes oplevelse, praksis og legitimering af deres 
hverdagsmobilitet, som afsæt for handlingsorienterede input til adfærdsregulering 
heraf.  
I forlængelse heraf er den viden, der produceres på grundlag af case analyserne 
baseret på forståelse frem for forklaring, i den forstand at afhandlingen producerer 
praktisk og kontekstafhængig viden, der endvidere rummer mulighed for teoretisk 
generalisering. Netop generaliseringsspørgsmålet behandles yderligere i næste 




KAPITEL 3. METODE 
Kapitlet behandler afhandlingens design, der er opbygget som et kvalitativt 
casestudium inkluderende metodetriangulering og begrunder styrkerne herved. Jeg 
vil dernæst argumentere for udvælgelse og inddragelse af multiple 
forskningsstrategier, som appliceres i forhold til afhandlingens tre strategisk 
udvalgte cases, bestående af følgende mindre byer: Skærbæk, Vissenbjerg og 
Jelling. Dernæst præsenteres tabeller med informanternes karakteristika, og 
afslutningsvist behandles afhandlingens kvalitetskriterier. 
3.1. CASESTUDIET)SOM)FORSKNINGSSTRATEGI))
Afhandlingen er tilrettelagt som en undersøgelse af hverdagsmobiliteten, som den 
tager sig ud blandt indbyggere i mindre byer, for på baggrund heraf at identificere, 
hvilke barrierer der forekommer for at adfærdsregulere mobilitetsmønstrene i 
klimagunstig retning og reducere privatbilisme. Det er netop dette formål med 
undersøgelsen, som sammen med de videnskabsteoretiske retninger udgør 
fundamentet for designet bag undersøgelsen i form af udvælgelsen af metoder samt 
forskningsstrategi. Afhandlingen er designet med det kvalitative casestudium som 
forskningsstrategi, idet en sådan tilgang åbner mulighed for at foretage en 
dybdegående udforskning af det komplekse fænomen: hverdagsmobilitet i mindre 
byer. Endvidere anvendes metodetriangulering for at afdække flest mulige facetter 
af fænomenet. Trianguleringen består i at inddrage forskellige datatyper frembragt 
ved ekspertinterviews, fokusgrupper samt individuelle interviews, og der er således 
fokus på kvalitative metoder i overensstemmelse med det videnskabsteoretiske 
grundlag. Forud for præsentationen af de tre strategisk udvalgte cases, der udgør 
afhandlingens empiriske grundlag, fokuserer jeg i det følgende på de metodologiske 
implikationer ved det kvalitative casestudium som forskningsstrategi.  
Det kvalitative casestudium som forskningsstrategi er kendetegnet ved at sætte 
interessante fænomener og særlige kendetegn ved organisering af det sociale liv 
under lup. Et andet typisk karakteristikum er, at et sådant studium tager 
udgangspunkt i en kvalitativ metodologi med særligt fokus på den pågældende case, 
der studeres (Antoft & Salomonsen 2007:29). Dette implicerer, at casestudier ofte 
er dybdegående, idet casen undersøges detaljeret og i dybden, hvilket udgør endnu 
et særegent karakteristikum ved casestudiet (Hamel 1992:1).  
Mit valg af at benytte casestudier er tæt knyttet til netop muligheden for at foretage 




på indbyggernes subjektive perspektiver. Det dybdegående element består i at få 
adgang til indbyggernes individuelle fortællinger, perspektiver og forklaringer om 
deres mobilitetspraksisser via kvalitative metoder.  
Der eksisterer ingen eksakt og generel definition af casestudier. Litteratur om 
casestudier indikerer, at der er mange forskellige opfattelser af deres berettigelse, 
anvendelsesform og fremstilling. Det betyder blandt andet, at der langt fra er tale 
om et homogent videnskabsteoretisk og metodologisk landskab. Det er imidlertid 
en udbredt opfattelse, at cases relaterer til - eller repræsenterer - en bredere 
sammenhæng eller et unikt fænomen, hvorfor cases skal betragtes som en analytisk 
og social konstruktion (Antoft & Salomonsen 2007:30-31). Robert K. Yin er en 
indflydelsesrig fortolker og formidler af casestudier, som han definerer på følgende 
vis:   
“A case study is an empirical inquiry that 
• Investigates a contemporary phenomenon within its real-life context, 
especially when 
• the boundaries between phenomenon and context are not clearly evident.” 
(Yin 1994:13) 
Heraf fremgår det, at Yins definition af en case fremhæver, at det er et empirisk 
studie, som undersøger et fænomen i den kontekst, hvori det udspiller sig, mens 
grænserne mellem case og kontekst fremstår flydende. Det betyder ud fra et 
forskningsmæssigt perspektiv, at casestudiet som forskningsstrategi er relevant at 
anvende i situationer, hvor et fænomen antages at være tæt sammenknyttet med sin 
kontekst. Det implicerer samtidig, at en case ikke kan studeres som et isoleret 
fænomen, eftersom den forudsætter en forståelse for den kontekst, hvori den 
udfoldes. Derfor er casestudiedesignet fordelagtigt at benytte, når problemstillingen 
lægger op til at undersøge et fænomen, der ikke vil kunne forstås eller forklares 
løsrevet fra den sammenhæng, hvori det optræder – præcist som det er gældende 
ved mobilitetsmønstre blandt personer bosat i mindre byer.  
De mindre byer, der udgør afhandlingens cases, er ligeledes uklare i deres 
udgangspunkt med flydende grænser til konteksten og indholdet, hvorfor det er 
vanskeligt på forhånd at definere, hvad casen er en case på. Det er et åbent 
spørgsmål, som jeg ikke indledningsvist kender svaret på, men som min 
forforståelse giver en mulig ramme for at kende, mens virkeligheden i form af 
empirisk baserede analyser først endeligt er i stand til at definere casene, og hvad de 
er cases på. Casestudiets relevans for afhandlingens design begrundes med, at 
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hverdagsmobilitet i mindre byer er et kontekstafhængigt fænomen, som adskiller 
sig fra hverdagsmobilitet i storbyen, og casestudiet som forskningsstrategi 
understøtter denne kontekstafhængighed.  
I tråd med casestudiets mangel på eksakt definition er det afhandlingens formål, 
som bestemmer casestudiets form og anvendelse af tilgange. Der eksisterer derfor 
flere forskellige former af det kvalitative casestudium, som varierer i afsæt og 
formål og kan være af enten teoretisk eller empirisk karakter. Casetyperne kan 
inddeles i teorigenererende, teoritestende, teorifortolkende samt ateoretiske (Antoft 
& Salomonsen 2007:33-34). I kraft af, at afhandlingens udgangspunkt er at skabe 
ny teoretisk viden på baggrund af videnskabelig tolkning af empirisk data, kan det 
kategoriseres som et teorigenererende casestudium.   
Det, der kendetegner idealtypiske teorigenererende casestudier, er, at teoretiske 
mønstre, som ikke kan opfanges af eksisterende teorier, søges genereret med afsæt i 
empirisk viden og empiriske data. En sådan fremgangsmåde knytter an til Glaser og 
Strauss’ distinkte tilgang kaldet ”grounded theory”, hvis målsætning er at 
konstruere gyldige teoretiske slutninger på baggrund af en induktiv tilgang via 
empiriske data. Metoden tilstræber således teorigenerering på baggrund af en 
generel metode til komparativ analyse. Ifølge Glaser og Strauss er første skridt til at 
udvikle nye teoretiske begreber at identificere de centrale dimensioner i empirien, 
hvilket implicerer et teoretisk univers. Herefter undersøges mulige generaliseringer 
til andre eksempler eksisterende i dette univers. Det betyder, at teorigenereringen 
ifølge ”grounded theory”-tilgangen er komparativ i sin grundform (Antoft & 
Salomonsen 2007:36-37). Derudover gælder, at teorier genereret via en ”grounded 
theory”-tilgang kan kategoriseres som ”middle-range”, der er kendetegnet ved at 
figurere mellem mindre arbejdshypoteser om hverdagslivet og altomfattende ”grand 
theories” (Glaser & Strauss 1967:32-33). 
Det teorigenererende casestudies komparative element består i, at ny teori må 
verificeres eller falsificeres via komparation med øvrige sammenlignelige cases. 
Hvor en enkelt case kan udvikle et nyt begreb, er det  imidlertid først, når teorien 
indgår i komparation med øvrige cases, at der kan opstå verifikation og vurdering af 
dens repræsentativitet samt mulighed for at drage generaliseringer (Antoft & 
Salomonsen 2007:38). 
Når afhandlingen antager karakter af at være teorigenererende er begrundelsen, at 
mit udgangspunkt for at kunne teoretisere om forandringspotentialer for 
hverdagsmobiliteten i mindre byer tager afsæt i det empiriske datamateriale 




baggrund af de tre byer kan identificere analytisk repræsentative mønstre gældende 
for andre sammenlignelige mindre byer. 
Imidlertid er afhandlingens tilgang ikke udelukkende induktiv, men antager snarere 
en abduktiv karakter i kraft af den vekselvirkning, der finder sted i behandlingen af 
den indsamlede empiri samt det teoretiske fundament med henblik på at skabe ny 
viden om hverdagsmobilitet i mindre byer. Ifølge Peirce består den abduktive 
tilgang som tidligere nævnt i at undersøge en mængde facts og tillade disse facts at 
foreslå en teori (Peirce 1958:8.209). I relation til undersøgelsen af 
mobilitetsmønstre blandt indbyggere i mindre byer inkluderes empiri (facts) fra 
fokusgrupper og individuelle interviews med indbyggere fra de tre cases med det 
formål at udvikle nye teoretiske begreber til at indfange det komplekse 
mobilitetsområde.  
3.2. STRATEGISK)UDVÆLGELSE)AF)MULTIPLE)CASES)
Afhandlingens design er opbygget som et komparativt casestudie, der inddrager tre 
strategisk udvalgte cases. Den strategiske udvælgelse er baseret på 
informationsorientering. Det indebærer, at en case udvælges ud fra forventninger 
om informationsindhold, hvilket kan være baseret på eksisterende data samt 
vurdering fra involverede nøglepersoner. Formålet med den 
informationsorienterede caseudvælgelse er at sikre maksimal udnyttelse af 
information fra casene (Flyvbjerg 1991:150). Det strategiske og 
informationsorienterede casevalg er afgørende for studiets komparation, eftersom 
ønsket er, at de konklusioner, der kan drages på baggrund af casene, kan 
generaliseres. Det er netop først i komparationen, at begrebers og modellers 
repræsentativitet og gyldighedsområde vurderes (Antoft & Salomonsen 2007:44).  
Strategisk caseudvælgelse medvirker således til at sikre afhandlingens 
repræsentativitet. Et centralt mål ved komparative casestudier er at kunne udlede 
fund fra hver case, som rummer mulighed for analytisk generalisering med henblik 
på at kunne forklare de dynamikker, der udspiller sig i forhold til produktionen af 
mobilitetspraksisser blandt indbyggere i mindre byer. I bestræbelserne på at 
indfange størst mulig variation i hverdagsmobiliteten er casene strategisk udvalgt på 
baggrund af kriteriet om maksimum variation. 
Ifølge Flyvbjerg (1991) er maksimum variation kriteriet givet ved: ”At opnå 
information om betydningen af forskellige omstændigheder for udseendet af cases; 
f.eks. tre til fire cases som er væsentlige forskellige m.h.t. én dimension; størrelse, 
organisationsform, lokalisering, budget e.l.” (Flyvbjerg 1991:150). 
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Heraf fremgår, at maksimum variation kriteriet for caseudvælgelse er relevant, når 
målet er at opnå informationer om betydningen af specifikke omstændigheder for 
strukturen af casen, som differentierer sig fra øvrige sammenlignelige cases på ét 
afgørende punkt. Jeg har tilstræbt caseudvælgelse på baggrund af maksimum 
variation kriteriet for at maksimere de informationer, hver enkelt case indeholder 
om mobilitetspraksisser blandt indbyggere i mindre byer, og forventningerne til 
casenes informationsrigdom er derfor central. Det er dog en vigtig pointe, at der 
ikke er nogen garanti for, at de udvalgte cases opfylder maksimum variation 
kriteriet, idet casenes indhold først kendes efter endt behandling, og der kan dukke 
nye variable op i casen, som ikke kan ses indledningsvist. Caseudvælgelsen baseres 
derfor på min forudgående indsigt i casene, der primært bygger på mine 
ekspertinterviews, hvilket uddybes senere i nærværende kapitel, mens der er 
mulighedsrum for, at billedet ændres i takt med, at potentielle nye variable kan 
identificeres.  
Samtidig begrundes anvendelsen af multiple cases frem for en enkelt case med 
ønsket om at opbygge viden efter replikationslogik. Via gentagen empirisk analyse 
samt anvendelse af teoretisk begrebsapparat på de tre cases er det muligt at opbygge 
nuanceret viden om fællestræk og forskelligheder ved hverdagsmobiliteten i casene, 
hvilket udgør basis for en facetteret analytisk forståelse og forklaring af fænomenet. 
Metoden fordrer strategisk caseudvælgelse baseret på kriterier udledt af 
forskningsspørgsmålene samt en veludbygget teoretisk ramme til at etablere 
grundlaget for at foretage analytisk generalisering (Nielsen 2007:65). Endvidere 
kan strategisk udvalgte cases tilbyde en grundig test af en emergerende teori fra 
undersøgelsen samt hjælpe til at specificere de forskellige forhold, under hvilke en 
given teori gør sig gældende (de Vaus 2004:227). 
De specifikke parametre for strategisk udvælgelse af afhandlingens tre cases består 
af:  
1. Beliggenhed i Region Syddanmark og Trekantområdet  
2. Indbyggertal  




Mens de tre cases er sammenlignelige i relation til de første fire 
udvælgelseskriterier, er der tilstræbt cases, som divergerer i forhold til sidste 




forskelligheder, jævnfør målsætningen om maksimum variation blandt casene. 
Herved undersøges eksempelvis, hvilke fortællinger og forklaringer der ligger bag 
de fælles muligheder, som indbyggerne fra de tre byer har for at benytte toget som 
mobilitetsform i hverdagen, og hvordan divergerende motorvejsafstand spiller ind 
på indbyggernes mobilitetsmønstre. Når byernes divergerende motorvejsafstand er 
valgt som adskillelsespunkt mellem byerne skyldes det, at dette parameter særligt 
omhandler privatbilisme og hverdagsmobilitet, hvilket er afhandlingens fokus.  
Første udvælgelseskriterium: Beliggenhed i Region Syddanmark og 
Trekantområdet udspringer af, at afhandlingen er et samarbejdsprojekt med disse 
aktører, hvorfor jeg udelukkende har fokus på byer i dette geografisk afgrænsede 
område. Byernes beliggenhed er spredt geografisk over regionens areal med én by 
beliggende i Sønderjylland, én by i Trekantområdet samt én by på Fyn. 
Andet udvælgelseskriterium: Indbyggertal knytter sig til forskningsspørgsmålene, 
hvor fokus indsnævres til udelukkende at omhandle de mindre byer, hvilket jeg 
definerer via Danmarks Statistiks klassificering af mindre byer som bestående af 
minimum 2000 og maksimum 4999 indbyggere, jævnfør Kapitel 1. De tre udvalgte 
byer er tilnærmelsesvis ens størrelsesmæssigt med cirka 3100 indbyggere, hvilket 
uddybes i byprofilerne i Kapitel 5.    
Tredje udvælgelseskriterium: Tidligere kommuneby relaterer sig til min 
informationsorienterede udvælgelse, hvor jeg via møder med afhandlingens 
samarbejdspartnere er blevet opmærksom på det interessante rolleskifte, disse 
tidligere kommunebyer konfronteres med som konsekvens af kommunalreformen 
fra 2007 og de deraf følgende nye placeringer af kommunal forvaltning med videre 
og nye mobilitetskrav. Udvælgelseskriteriet indgår derfor med henblik på at 
undersøge eventuelt afledte effekter heraf i mobilitetsmønstrene. 
Fjerde udvælgelseskriterium: Togstation er inddraget på baggrund af det teoretiske 
fundament inkluderende teori om tilgængelig mobilitet og potentialet for at omsætte 
mobilitetstilgængeligheden til udførte mobilitetspraksisser. Derigennem 
undersøges, hvordan skinnefaktoren i form af tilgængeligheden af tog afspejles i 
mobilitetsmønstrene, eller hvilke barrierer der forhindrer anvendelsen af byernes 
tilgængelige togkørsel. 
Femte og sidste udvælgelseskriterium: Motorvejsafstand er akkurat som forrige 
punkt inspireret af teori om tilgængelig mobilitet fra bopælsby, og hvilken 
indvirkning dette har på den udførte mobilitet. Casenes forskellige afstand til 
motorvejsnettet kan samtidig medvirke til at undersøge, om pendlingsmønstret er 
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anderledes blandt indbyggere i motorvejsnære byer sammenholdt med byer 
beliggende langt fra motorvejen.  
Fællesnævneren for udvælgelseskriterierne er, at de er centrale for afhandlingens 
undersøgelse af, hvordan indbyggere i mindre byer oplever, praktiserer og 
legitimerer deres hverdagsmobilitet samt forandringspotentialerne heraf. Forud for 
en dybdegående præsentation af de tre udvalgte byer vil jeg fortsætte den 
metodologiske kortlægning af afhandlingen med fokus på indsamling af empirisk 
datamateriale.   
3.3. MULTIPLE)FORSKNINGSSTRATEGIER)OG)EMPIRI)
Første fase i operationaliseringen af forskningsspørgsmålene sker via en 
kombination af forskellige kvalitative metoder til dataindsamling. Prioriteringen af 
de kvalitative metoder har til hensigt at give en nuanceret belysning af 
hverdagsmobilitet i mindre byer og samtidig undersøge udfordringerne for 
forandringspotentialer i denne kontekst. 
De kvalitative metoder inkluderer henholdsvis ekspertinterviews, fokusgrupper 
samt individuelle interviews, som gennemføres for hver af de tre cases. Det betyder, 
at afhandlingen er designet som et sekventielt casestudium, hvor samme metoder 
appliceres på hver case (de Vaus 2004:227). Metodetriangulering anvendes til at 
afdække det komplekse og multidimensionelle fænomen, som hverdagsmobilitet 
udgør. Sådanne komplekse fænomener er altid genstand for forskellige 
fortolkninger af selvsamme fænomen (Kvale 2005:241). Af den årsag kan 
validiteten af undersøgelsens resultater højnes ved kombination af flere metoder til 
at producere data om fænomenets forskellige dimensioner eller fortolkninger, idet 
de forskellige data komplementerer hinanden (Halkier 2008:15). Derved er det 
muligt at kompensere for den manglende helhedsforståelse, som risikeres, når der 
udelukkende bruges én metode (Riis 2001:109).  
3.3.1. EKSPERTINTERVIEWS 
Afhandlingens indledende dataform består af ekspertinterviews. Interviews kan 
betegnes som en fokuseret samtale om et tema, jeg som forsker fastsætter. Det 
samme gør sig gældende for ekspertinterviewet. Forud for afviklingen af 
fokusgrupper og individuelle interviews har jeg foretaget ekspertinterviews med en 
repræsentant fra hver af de tre kommuner, hvori afhandlingens tre byer er 
beliggende. Ekspertinterviewet om Skærbæk er sket med direktøren for Teknisk 




en arkitekt. Begge disse ekspertinterviews har fundet sted på informanternes 
arbejdsplads i kommunerne, mens ekspertinterviewet om Vissenbjerg er udført i 
Vissenbjerg foran den tidligere kommunebygning fra byens tid som selvstændig 
kommune før kommunalreformen i 2007. I sidstnævnte tilfælde mødtes jeg med 
landdistriktskoordinatoren og udviklingschefen i Assens Kommune, hvor 
Vissenbjerg er beliggende, hvorefter jeg foretog et ”drive-along” interview i 
Vissenbjerg med mulighed for at spørge ind til konkrete steder og udviklinger i 
Vissenbjerg undervejs.  
Formålet med ekspertinterviewene har været at opnå detaljeret indblik i casene. De 
har derfor antaget en meget eksplorativ karakter og fokuseret på at afdække byens 
sammensætning og udvikling over tid både set ud fra en mobilitetsvinkel samt et 
kommunalt perspektiv. Oplysningerne er efterfølgende bragt i spil i fokusgrupperne 
og delvist i de individuelle interviews.  
Ekspertinterviewene medvirker desuden til at nuancere opfattelsen af byerne ved at 
frembringe informationer og perspektiver fra kommunale ledere, som qua deres 
stilling repræsenterer autoriteter med fagkompetencer på området (Bogner & Menz 
2005:62-63). Ekspertinterviews adskiller sig således fra afhandlingens fokusgrupper 
og individuelle interviews, som tilvejebringer informationer og perspektiver fra 
indbyggere i byen og derfor repræsenterer et anderledes perspektiv på samme by. 
De forskellige dataindsamlingsmetoder indsamler således forskellig viden, der 
behandles forskelligt i afhandlingen. Den empiriske analyse er koncentreret om 
indbyggernes hverdagsmobilitet som bosatte i en mindre by, hvilket adskiller sig fra 
perspektivet hos de kommunalt ansatte, der ikke er bosat i byerne. Af den grund 
indgår data fra ekspertinterviewene ikke i de data, der analyseres i analysen. I stedet 
virker ekspertinterviewene som forstudie for fokusgrupperne og delvist også de 
individuelle interviews, der afholdes med indbyggere fra afhandlingens cases.     
3.3.2. FOKUSGRUPPER 
Studiet af hverdagsmobilitet i mindre byer samt de tilknyttede udfordringer og 
potentialer for adfærdsregulering via det trafikpolitiske koncept mobility 
management er som nævnt forholdsvis uudforsket område i en dansk kontekst, 
hvilket gør fokusgrupper til en velegnet metode til at frembringe fortællingerne bag 
mobilitetsmønstrene. I metodelitteratur anbefales fokusgrupper i relation til 
pionerstudier med uudforskede problemstillinger, eller - i tilfælde hvor forskeren er 
ny - som en indledende metode til at opnå viden om de sociale og kulturelle 
dynamikker i feltet (Wibeck 2000:61, Halkier 2008:16).      
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Fokusgrupper er defineret som: “En forskningsteknik, der indsamler data via 
gruppeinteraktion om et emne, der er bestemt af forskeren. Essensen er, at det er 
forskerens interesse, der bestemmer fokusset, mens dataene kommer fra gruppe 
interaktionen” (Morgan 1997:6 egen oversættelse). Definitionen fokuserer på det 
dynamiske aspekt, som fremkommer i kraft af gruppeinteraktionen mellem 
fokusgruppedeltagerne, hvorved gruppen som sådan udgør det centrale redskab i 
fokusgrupper. I forlængelse heraf kan der argumenters for, at fokusgrupper først og 
fremmest er velegnede til at producere data om sociale gruppers fortolkninger, 
interaktioner og normer (Bloor et al. 2001:89-90). Med andre ord er det 
kombinationen af gruppeinteraktion og forskerbestemt emne-fokus, som 
kendetegner fokusgrupper og samtidig gør fokusgrupper velegnede til at producere 
empiriske data omhandlende betydningsdannelsen i grupper (Halkier 2008:10). 
De sociale erfaringer, der ligger som et repertoire, som mennesker trækker på, når 
de fortolker og handler i hverdagens aktiviteter i samspil med andre, fungerer som 
selvfølgeligheder, der sjældent italesættes direkte. Overført på undersøgelsen af 
hverdagsmobilitet blandt indbyggere i mindre byer kan det antages at bilisternes 
rutinemæssige mobilitetspraksisser, først i særligt friktionsfyldte situationer 
italesættes eller reflekteres over. I den forbindelse rummer fokusgrupper potentielt 
muligheden for, at deltagerne via deres interaktion kan få italesat sådanne ellers 
tavse og taget-for-givne repertoirer for betydningsdannelse. Begrundelsen er, at 
deltagerne her får mulighed for at tvinge hinanden til at være diskursivt eksplicitte i 
deres forhandlinger med hinanden (Halkier 2008:10). Af den grund betragter jeg 
fokusgrupper som en ideel metode for afhandlingen. 
3.3.3. FOKUSGRUPPER MED INDBYGGERE FRA MINDRE BYER 
Fokusgrupperne afholdes med indbyggere fra de tre udvalgte byer, afhandlingen er 
koncentreret om. Det er disse personer, som er eksperterne, når det gælder 
hverdagsmobilitet i kontekst af en mindre by, og de udgør derfor en essentiel 
informationskilde til at forstå, hvordan hverdagsmobilitet opleves, praktiseres og 
legitimeres her. Derudover har formålet med fokusgrupperne været at få indblik i 
omstillingsparatheden af eksisterende mobilitetsform og -omfang. Netop derfor har 
fokusgrupperne antaget en meget eksplorativ karakter, hvor jeg som moderator har 
spillet en mindre rolle og derigennem forsøgt at aktivere deltagerne og overlade 
diskussionen og taletiden til dem. Fokusgrupperne er opbygget efter samme format, 
og interviewguiden findes i bilag. 
På baggrund af afhandlingens sigte har jeg vurderet, at en fokusgruppestørrelse på 




komme til orde, mens der samtidig er et tilstrækkeligt antal deltagere til at kunne 
opnå dynamisk interaktion deltagerne imellem. Derudover er fokusgruppestørrelsen 
på seks til syv deltagere en tilpas størrelse i forhold til at fastholde deltagernes 
engagement i én fælles samtale frem for at splitte det op i mindre samtaler. 
Målsætningen har været at sammensætte fokusgrupper med ligelig fordeling af køn 
for at kunne afdække eventuelle kønsmæssigt differentierede indgangsvinkler til 
mobilitetsområdet. Dertil kommer, at jeg har tilstræbt at invitere deltagere med 
aldersmæssig spredning. Det vigtigste rekrutteringskriterium har imidlertid været 
kravet om bopæl i den mindre by, fokusgruppen omhandler, eller få kilometer 
derfra med henblik på at sikre informanternes kendskab til og erfaringer med byen, 
der er omdrejningspunkt for fokusgruppen.   
Rekrutteringen er primært sket telefonisk. Jeg har anvendt en online-telefonbog 
med tilgængelige oplysninger om navn, bopælsadresse og telefonnummer samt 
foretaget internetsøgninger på foreningsliv i byerne og derigennem fundet 
kontaktoplysninger på personer bosat i byerne. Metoden er anvendt med henblik på 
at rekruttere indbyggere, som er aktive i diverse former for foreningsarbejde i deres 
nærområde, fordi det er et udtryk for engagement i deres nærmiljø. Derfor forventes 
disse personer at kunne bidrage med informationsrigdom om, hvordan det er at 
være bosat i den mindre by, som udgangspunkt for hverdagens mobilitetspraksisser. 
Rekrutteringen til fokusgruppen i Skærbæk bygger desuden på, at jeg forinden 
afholdte et oplæg om mit projekt og den forestående fokusgruppe på et lokalt 
borgermøde. I den forbindelse blev jeg kontaktet af to personer, der ønskede at 
deltage i fokusgruppen og udleverede deres kontaktoplysninger til mig.  
Gennem rekrutteringsprocessen har jeg tilstræbt en ligelig fordeling af køn og alder, 
mens der ikke er differentieret på deltagernes beskæftigelse. Denne 
rekrutteringsform er sket efter det føromtalte maksimum variations kriterium 
(Flyvbjerg 1991:150) og søger at afdække hverdagsmobilitet ud fra forskellige 
køns- og aldersmæssige perspektiver. Ethvert individ betragter og oplever verden 
ud fra sin personlige synsvinkel, og dets forståelse og fortolkning af verden er afledt 
heraf (Bo 2005:72), hvorfor spredning i sammensætningen af fokusgruppedeltagere 
er central. Karakteristikken af de udvalgte fokusgruppedeltagere fremgår af 
følgende tabeller:
67 
Tabel 1: Fokusgruppedeltagere i Skærbæk 
 
Skærbæk fokusgruppen har en aldersspredning fra 25 til 72 år. De unge deltagere 
medvirker til, at fire ud af fokusgruppens syv deltagere har yngre, hjemmeboende 
børn i husstanden. Derudover inkluderer fokusgruppen en nytilflytter til området og 
to personer, som er født og opvokset i byen, og der er en variation i 
boligarbejdsrejsen fra 0 til 53 kilometer. 
Navn Alder Beskæftigelse Afstand til 
arbejdsplads 
År bosat i 
området 
Civilstand  
Kirsten 54 Friskolelærer  7 km 27 2 i husstand, 
2 udeboende børn 
Line 38 Selvstændig 
erhvervsdrivende 
< 1 km 8 4 i husstand, 
2 hjemmeboende børn  
Bo 72 Pensioneret 
bankansat 
- 28 2 i husstand, 
1 udeboende barn 
Birgitte 42 Indkøbschef  27 km 15 5 i husstand, 
3 hjemmeboende børn 
Anja 28 Jobsøgende - 2 3 i husstand, 
1 hjemmeboende barn 
Marie 30 Fysioterapeut  27 km Født og 
opvokset i 
Gasse 
4 i husstand, 
2 hjemmeboende børn 
Christian 25 Datatekniker elev 
i IT-virksomhed  
53 km Født og 
opvokset i 
Skærbæk 
Single, ved at flytte 
hjemmefra  
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 Tabel 2: Fokusgruppedeltagere i Vissenbjerg 
 
Vissenbjerg fokusgruppens deltagere har en aldersspredning fra 47 til 59 år og én 
deltager uden kørekort samt én deltager med handicapbil. Derudover har fire af de 
seks deltagere hjemmeboende børn i eller omkring teenagealderen, og tre af de fire 
erhvervsaktive deltagere har korte afstande til deres arbejdspladser. Det er 
endvidere et særligt karakteristikum ved deltagerne, at samtlige er født og opvokset 
i eller omkring Vissenbjerg, med undtagelse af én deltager, som dog har boet 23 år i 
området. Det betyder, at deltagerne har et stort kendskab til byen og området.  
 
Navn  Alder Beskæftigelse Afstand til 
arbejdsplads 
År bosat i 
området 
Civilstand 
Sune  52 Selvstændig tømrer  Varierer 
afhængig af 
opgaver 
Født og opvokset i 
området 
3 i husstanden, 
1 hjemmeboende 
barn 
Stine  53 Kioskansat  2 km Født og opvokset i 
Koelbjerg 
5 i husstanden, 
3 hjemmeboende 
børn 
Troels  59 Førtidspensionist, 
svagtseende  
- Boet i Bred i 6 år, 
opvokset i området 
2 i husstanden, 
1 udeboende barn 
Merete 47 Teknisk designer i 
entreprenørfirma  
7 km Født og opvokset i 
Vissenbjerg 
4 i husstanden, 
2 hjemmeboende 
børn 
Pernille  47 Bankansat  7 km Født og opvokset i 
Vissenbjerg 
4 i husstanden, 
2 hjemmeboende 
børn 
Laura  56 Førtidspensionist, 
pædagog og 
håndarbejdslærer 
- Boet i Bred i 23 år 1 i husstanden, 
1 udeboende barn 
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Tabel 3: Fokusgruppedeltagere i Jelling 
 
Jelling fokusgruppens sammensætning indebærer, at fire af de seks deltagere ikke 
har hjemmeboende børn, og deltagernes aldersspredning er fra 38 til 69 år. 
Deltagernes boligarbejdsrejser er desuden relativt korte med undtagelse af en enkelt 
deltager, som har henholdsvis 55 og 250 kilometer til arbejde. Den af deltagerne, 
som har boet kortest tid i Jelling, har boet der i cirka ti år, hvorved deltagerne 
antages at have indgående kendskab til Jelling som bosætningsby. Det er denne 
erfaring og viden, jeg søger at bringe i spil i fokusgruppen, ved at spille åbne 
spørgsmål og anlægge en eksplorativ tilgang med forskellige øvelser til at stimulere 
deltagernes diskussion og perspektiver på at være bosat i Jelling.  
I forbindelse med afholdelsen af fokusgrupperne har valg af lokation været af 
væsentlig betydning. Dels fordi det kan være bestemmende for deltagernes 
villighed til at deltage, og dels fordi de fysiske omgivelser er med til at skabe det 
psykologiske klima for fokusgruppen (Rieper 1993:14). Det har betydet, at 
praktiske forhold også har været afgørende for valg af lokation, eksempelvis til at 
sikre, at deltagernes transporttid ikke er for lang. Samtidig skal stedet skal være 
velkendt frem for fremmedartet. Jeg har derfor valgt et mødelokale tilknyttet 
faciliteterne i byernes lokale hal som omgivelser for fokusgrupperne i Skærbæk og 
Vissenbjerg, mens mødet i Jelling foregik i et mødelokale i det lokale center ”Byens 
Hus”, som desuden huser byens bibliotek, biograf og café. I alle tre tilfælde er det 
steder, som er lettilgængelige og kendte for deltagerne.  
Navn  Alder Beskæftigelse Afstand til 
arbejdsplads 
År bosat i 
området 
Civilstand 
Jesper 38 Chauffør og 
lagermedarbejder  
2 km 10-11 år 2 i husstanden, 
ingen børn 
Helene 45 Folkeskolelærer 13 km Siden studietid 
på byens 
seminarium 
5 i husstanden,  
3 hjemmeboende 
børn 
Verner 69 Pensionist, tidligere 
selvstændig 
landinspektør 
- 35 år 2 i husstanden, 
2 udeboende børn 
 
Bodil 55 Selvstændig 
zoneterapeut og 
akupunktør  
0 km 19 år 2 i husstanden, 
2 udeboende børn 
 
Ellen 62 Bank ansat (to 
forskellige adresser) 
< 1 km og 12 
km 
30 år 2 i husstanden, 
3 udeboende børn 
Anders 41 Sikkerhedsansvarlig 
(to forskellige 
adresser) 
55 km og 250 
km 
12 år 4 i husstanden, 




Fokusgrupperne antager en eksplorativ karakter, der er anlagt ud fra erkendelsen af, 
at de aktuelle mønstre af forståelser og praksisser, som præger hverdagsmobilitet 
blandt indbyggere i mindre byer, er ukendte for mig, hvorfor målsætningen er, at 
deltagerne fortæller mest muligt ud fra deres subjektive perspektiver. I den forstand 
er det deltagerne, der fremstår som eksperter og min indgang til at opnå ny og 
mangefacetteret viden om feltet, netop via et eksplorativt design. Det eksplorative 
design kommer til udtryk ved, at jeg stiller få og brede spørgsmål, som lægger op 
til, at deltagerne i videst muligt omfang selv kører diskussionen. Herved har 
fokusgruppen en eksplorativ dataproduktion, der er velegnet som forstudie til 
eksempelvis interviews (Halkier 2008:38-39).  
I kraft af min rolle som moderator i fokusgrupperne søger jeg at igangsætte en 
gruppeproces, der fører til en flerfarvet belysning af hverdagsmobilitet i mindre 
byer. Det sker ud fra et perspektiv om, at dynamikken mellem deltagerne er et 
stærkt enzym for indsamling af rige og mangefacetterede data. I den forbindelse er 
idealet en tvangsfri og stort set selvkørende proces, hvor deltagerne inspirerer 
hinanden, og hvor hver enkelt har mulighed for at give sit bidrag til den mosaik af 
data, der opstår. Til at initiere processen anvendes nogle få spørgsmål, der sætter 
emnet ind i en sammenhæng, hvorefter det specificeres ved hjælp af stimulerende 
øvelser (Dahler-Larsen & Dahler-Larsen 1999:1-2).  
Undervejs i fokusgruppen er der inddraget to øvelser. Indledningsvist benyttes en 
associations- og pointtildelingsøvelse, hvor deltagerne får fremvist piktogrammer 
med forskellige transportmidler. Disse er afbilledet i nedenstående Figur 4:  
Figur 4: Piktogrammer for forskellige transportmidler 
 
Kilde: e-skilte.dk (2015) 
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Øvelsen initierer samtale om muligheder og udfordringer ved de forskellige 
mobilitetsformer med udgangspunkt i fokusgruppedeltagernes hverdag. Derved 
medvirker øvelsen til at give indsigt i erfaringsbaserede oplevelser med og 
holdninger til de forskellige mobilitetsformer og på den måde afdække 
hverdagslivsperspektiver, der bidrager til at åbne op for mobilitetens sorte boks i 
konteksten af mindre byer.   
Den næste øvelse, som indgår i fokusgrupperne, består af et udleveret kort over 
deltagernes hjemby i et størrelsesforhold, hvor også de nærmeste større byer og 
indfaldsveje indgår. Deltagernes opgave er at kortlægge deres bevægelsesmønstre i 
en gennemsnitslig uge. Det vil sige at mappe deres færden og angive de anvendte 
ruter og destinationer samt transportmidler i løbet af en uge, med udgangspunkt i 
deres bopælsby. Figur 5 illustrerer et eksempel på mapping-øvelsen, som er 
foretaget i Skærbæk:  
Figur 5: Mapping-øvelse fra fokusgruppe 
 
Mapping-øvelsen giver indblik i konkrete mobilitetsvaner og -omfang og åbner 
samtidig op for samtaler om, hvor bevidste eller ubevidste deltagerne er om deres 





Inden for sociologien har det at konstruere kort været anvendt helt tilbage fra de 
tidligere sociologer til at forstå samfundsudviklingen og byers mangfoldige 
trafikårer, ekspanderende boligkvarterer samt befolkningstæthed og diversitet. 
Mapping-metoder er visuelle illustrationer, der har mange anvendelsesmuligheder 
som udgangspunkt for at beskrive, forstå og analysere forskellige dele af 
samfundslivet (Jacobsen 2014:9-10).  
Mapping-metoderne kombineret med associations- og pointtildelingsøvelserne har 
tilsammen initieret, at fokusgruppedeltagerne har diskuteret emner af stor relevans 
for afhandlingens fokus, som både har været intenderet og er emergeret undervejs 
grundet fokusgruppens eksplorative design. Øvelserne har endvidere medvirket til 
at sikre et forløb, der ikke har været mere struktureret og styret, end at der 
undervejs inspireres til en interaktiv og stort set selvkørende proces. Disse 
egenskaber gør fokusgruppers tilvejebringelse af data unik (Dahler-Larsen & 
Dahler-Larsen 1999:3).    
Mens fokusgrupper er velegnede til at producere rige data om gruppers 
fortolkninger, interaktioner og normer, er de mindre egnede til at producere 
dybdegående data om individers livsverdener. Forklaringen skal delvist findes i, at 
fokusgruppedeltagere taler mindre end en person, som interviewes individuelt 
(Halkier 2008:13). Derudover lægger fokusgrupper ikke op til at forfølge 
interessante kommentarer af personlig karakter i dybden. Fokusgrupper kan derfor 
anvendes i kombination med øvrige metoder som supplement hertil eller som reelt 
metodepartnerskab (Morgan 1997:3).  
3.3.4. INTERVIEWS  
Dilemmaet med fokusgruppens manglende evne til at indfange fokuserede og 
dybdegående informationer om personlige erfaringer med og præferencer for 
mobilitet imødekommes i afhandlingen ved, at fokusgruppen følges op af 
individuelle interviews med én udvalgt fokusgruppedeltager. Derved anvendes 
fokusgruppen som en art forstudie for det individuelle interview, hvis 
interviewguide specificeres på baggrund af den viden, fokusgruppen har bibragt. 
Det vil sige, at på baggrund af tilfælde, hvor det antydes i fokusgruppen, at en 
deltagers livsverden spiller en central rolle, er en opfølgning af dette i individuelle 
interviews velegnet. Herved er der mulighed for at komme i dybden med 
vedkommendes erfaringer og forståelser (Halkier 2008:16, 18). Imidlertid er 
metodekombinationen ikke udelukkende anvendt som opfølgning på hinanden med 
inddeling af primær og sekundær metode og datamateriale. I stedet udgør 
fokusgrupperne og de individuelle interviews ligestillede former for empirisk 
KAPITEL 3. METODE 
73 
dataproduktion, som efterfølgende ligestilles i analysen. På den måde 
komplementerer de forskellige sæt af datamateriale hinanden som ligeværdige 
perspektiver på problemstillingen.  
Min udvælgelse af informant til det individuelle interview tager afsæt i de 
interessante oplysninger, vedkommende har bidraget med undervejs i 
fokusgruppen, og er således informationsorienteret med målsætning om at belyse 
afhandlingens problemstilling på den mest dybdegående måde. Set ud fra en 
fortolkningsvidenskabelig tilgang er det primære ved udvælgelsen til det 
individuelle interview, hvilket perspektiv informanten repræsenterer (Bo 2005:71). 
I tillæg til at udvælge informant på baggrund af vedkommendes interessante 
udtalelser i fokusgruppen er maksimum variations kriteriet (Flyvbjerg 1991:150) 
anvendt og skal i denne sammenhæng forstås som belysning af hverdagsmobilitet 
ud fra et eller flere bestemte kriterier - såsom køn, alder samt livsstadie - som 
relevante parametre. Derfor har jeg til hvert interview udvalgt en informant, der har 
deltaget i en fokusgruppe, og som i den sammenhæng har bidraget med interessante 
kommentarer og særligt relevante perspektiver, som jeg har ønsket at få uddybet i et 
interview. Dernæst har jeg søgt at udvælge informanter med forskellig livsstil og 
værdier på tværs af de tre cases med individuelle interviews foretaget som 
opfølgning på hver fokusgruppe. I det følgende præsenteres de udvalgte 
informanter til individuelle interviews samt deres særegne karakteristika og 
synspunkter.   
Under afviklingen af fokusgruppen i Skærbæk fremstod Line særligt interessant, 
dels fordi hun er tilflytter til Skærbæk efter at have boet i to internationale storbyer 
- London og Chicago - samt i Viborg og med afsæt heri udtrykker et refleksivt 
perspektiv på at være bosat i den mindre by Skærbæk, og dels fordi hun er 
selvstændigt erhvervsdrivende i byen. Line er desuden mor til to mindre børn samt 
bonusmor til et barn. I den sammenhæng fortæller Line i fokusgruppen om de 
implikationer, tilværelsen som børnefamilie har på hverdagsmobiliteten, hvilket jeg 
ønsker uddybet. Disse tre parametre: internationale bosætningsbyer, selvstændig 
erhvervsdrivende, samt børnefamilie har været udslagsgivende for mit ønske at 
afholde et opfølgende individuelt interview med Line.   
I forbindelse med fokusgruppen i Vissenbjerg har jeg efterfølgende udvalgt Merete 
som informant til individuelt interview. Det skyldes, at Merete er født og opvokset i 
Vissenbjerg, og jeg er interesseret i, hvorvidt dette afspejler sig i hendes 
hverdagsmobilitet i og omkring byen. Derudover udviser Merete 
bemærkelsesværdig stor interesse for afhandlingen og bidrager ved at indsamle 




omgangskreds, som hun medbringer til fokusgruppen10. Det giver mig et indtryk af, 
at hun er ekstraordinært interesseret i emnet og kan tilbyde mange refleksioner på 
området. I tillæg hertil fortæller Merete i fokusgruppen om livsstadiet med to 
hjemmeboende teenagebørn, som delvist transporterer sig selv i hverdagen og 
delvist bliver kørt af Merete og hendes mand til deres hverdagsdestinationer. Jeg 
finder det interessant, at udforske, hvordan hverdagsmobiliteten i dette livsstadie 
mere konkret udspiller sig. Tilsammen har disse elementer været udslagsgivende 
for, at Merete er udvalgt til at uddybe og nuancere sine kommentarer fra 
fokusgruppen.  
Fra fokusgruppen i Jelling har jeg efterfølgende interviewet Bodil. Begrundelsen 
for udvælgelsen af Bodil er, at hun i fokusgruppen fortalte, at hun og hendes familie 
tidligere har haft en delebil med en anden familie, og at familien desuden har haft 
lejet en bil i en kortere periode. Kommentarerne vidner om et varierende 
mobilitetsbehov og -mønster, der afspejles i familiens rådighed over biler, hvilket 
jeg ønsker at få større indblik i. Bodil fortæller desuden, at hende to børn er flyttet 
hjemmefra, og jeg ønsker at få uddybet Bodils aktuelle mobilitetsmønster kontra 
tidligere hverdagsmobilitet med to hjemmeboende børn for at få indblik i eventuelle 
forskelle afhængigt af antallet af personer i husstanden, og hvordan dette influerer 
på forandringspotentialet for at reducere privatbilisme. Dertil kommer, at Bodil som 
en af de eneste i fokusgruppen i Jelling har kendskab til online-samkørselsportaler, 
som hun fortæller, at hendes børn ofte anvender til besøg i Jelling. Bodil kan derved 
give indblik i anvendelsen af samkørselsportalen og begrundelserne bag dette 
mobilitetsvalg, hvilket er interessant at undersøge potentialer for i mindre byer som 
Jelling, idet samkørsel udgør en variabel under mobility management til at reducere 
privatbilisme.  
Det individuelle forskningsinterview er en oplagt metode at benytte, når en 
problemstilling omhandler individers individuelle opfattelse af den sociale verden, 
de indgår i, fordi det giver rig mulighed for at belyse denne. Forskningsinterviewet 
sigter således på at fremdrage informanternes viden, opfattelse, mening eller 
vurdering af et givet emne (Riis 2004:85). Jeg anvender det semistrukturerede 
interview. Det kendetegnes ved udførelse på basis af en interviewguide, som kan 
være mere eller mindre styrende for interviewet og mere eller mindre detaljeret og 
teoristyret afhængigt af, hvilken metodologisk ramme interviewet foregår inden for 
(Tanggaard & Brinkmann 2013:38). Grundet interviewets opfølgende funktion til at 
uddybe bidrag fra fokusgruppen er interviewguiden styret af empiriske fund fra 
fokusgruppen, som udstikker en overordnet retning for interviewet, mens der 
                                                            
10 Meretes medbragte materiale indgår ikke i den empiriske analyse. 
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samtidig er mulighed for at forfølge nye fortællinger og perspektiver. Derudover 
indgår også teoretisk afledte spørgsmål i interviewguiden, ligesom min undren samt 
de forestillinger, der ligger til grund for mine forskningsspørgsmål, præger 
interviewsituationen og den viden, der produceres undervejs og efterfølgende i de 
analytiske sammenskrivninger. Mit fokus har således været at opnå personlige 
fortællinger fra informanterne om deres mobilitetspraksisser og bevæggrundene bag 
samt forandringspotentialer for mobilitetsmønstrene, jævnfør afhandlingens 
forskningsspørgsmål. 
Interviewguiden virker rammesættende for interviewet og sætter standarder for, 
hvordan hverdagsmobiliteten italesættes, på baggrund af mit ordvalg, hvor jeg 
bevidst har undladt at benytte begrebet hverdagsmobilitet, men i stedet daglig 
transport. Dels fordi dette ordvalg er tættere på informanternes eget sprogbrug og 
derfor ikke fremmed og tvetydigt, og dels fordi det er mindre normativt ladet. Det 
har været et gennemgående mål at møde informanterne i øjenhøjde ved at anvende 
almindeligt sprog og undgå komplicerede fagtermer, som forudsætter viden på 
mobilitetsområdet. Dertil kommer, at jeg indledningsvist i min præsentation af 
interviewets formål udtrykker min søgen efter informanternes fortællinger om deres 
mobilitetsmønstre samt om de særegne synspunkter, som de gav udtryk for i 
fokusgruppen. Samtidig har jeg understreget, at der ikke findes rigtige eller forkerte 
svar, fordi det i denne sammenhæng er dem, der er eksperter.    
En anden rammesætter for interviewet er lokationen, som (ligesom ved 
fokusgrupper) har betydning for den viden, der produceres, akkurat som de roller, 
henholdsvis informant og forsker indtager undervejs. Et højt pendlingsomfang kan 
være et sensitivt emne, hvorfor det er vigtigt, at de fysiske rammer for interviewet 
er trygge. Derfor har informanterne selv valgt interviewstedet, som har været på 
deres hjemmebane. Det første interview har fundet sted i et mødelokale på 
informantens arbejdsplads efter arbejdstid, mens de næste to har fundet sted i 
informanternes hjem. Det er min vurdering, at det virker positivt at interviewe 
informanter på selvvalgt territorium, da de således har haft mulighed for at sætte 
scenen og jeg for at indtage rollen som den høflige gæst. Et fællestræk for 
informanterne er, at jeg er blevet mødt af stor interesse, imødekommenhed og 
begejstring over, at jeg i mit forskningsprojekt har valgt at fokusere på deres 
hjemby og den hverdagsmobilitet, som udspiller sig i denne kontekst.   
3.4. FRA)EMPIRI)TIL)ANALYSE)
I min optik præsenterer Steinar Kvale (2005) en interessant metafor for forskerens 




og undervejs falder i snak med personer, og som efter rejsens afslutning har opnået 
en viden, der betyder, at den rejsende har en historie at fortælle. I lighed med 
Kvales betegnelse opfatter jeg mig selv som en rejsende, der søger viden om 
hverdagens mobilitetspraksisser via et indblik i, hvordan indbyggere i mindre byer 
oplever, praktiserer og legitimerer deres mobilitet i denne specifikke kontekst. 
Imidlertid er den viden, jeg opnår, aldrig udtryk for en endegyldig sandhed om 
hverdagsmobilitet i mindre byer, men bidrager i stedet med perspektiver eller en 
mulig tilgang til emnet. Jeg vil i det følgende redegøre for den 
databehandlingsproces, som er forløbet fra den empiriske virkelighed i 
fokusgrupper og individuelle interviews til analytiske konstruktioner i analysen. 
Der findes en række metoder til analyse af kvalitative data, heriblandt ”grounded 
theory”, analytisk induktion samt indholdsanalyse. Fælles for disse er, at de angiver 
procedurer for, hvorledes det er muligt at gøre det indsamlede datamateriale 
forståeligt på analytisk vis. Strategierne anvendes med henblik på at komme ud 
over en ren deskriptiv forståelse af materialet og indebærer dét at opbygge, teste og 
raffinere et analytisk begrebsapparat for de observerede sammenhænge, relationer, 
processer, opfattelser og adfærdsformer, som udgør forskningsprojektets fokus 
(Kristiansen 2005:20). Hvor datahåndtering opfattes som lagring, systematisering 
og kategorisering af datamaterialet, består selve dataanalysen i at identificere 
mønstre, sammenhænge og teoretiske begreber (Kristiansen 2005:23). Der er 
således forskel på datahåndtering og dataanalyse.  
Til den konkrete håndtering af datamaterialet, herunder opbevaring, kodning og 
søgning, anvender jeg softwareprogrammet NVivo, der er et hjælperedskab i 
arbejdet med kvalitative data og understøtter rigoristiske og konsistente analyser. 
De transskriberede fokusgrupper og interviews importeres til NVivo, hvor jeg 
tildeler testen relevante koder. Med kodningerne er det muligt at identificere 
samtlige dataenheder tilhørende en defineret kode, hvilket kan ”afsløre” 
interessante og afgørende sammenhænge i materialet, som derpå kan udforskes 
yderligere. NVivo baserer sig dermed på kodning og segmentering af datamateriale. 
Der er med andre ord ikke tale om at importere data til NVivo, hvorefter 
computeren gennemfører analysen, bygger teorier eller konstruerer begrebsapparat. 
Snarere rummer NVivo faciliteter, der assisterer mig med dette på en hurtigere og 
mere overskuelig og rigoristisk facon med store datamængder.  
Alt datamaterialet er kodet af flere omgange. Første kodning er sket ud fra en 
induktiv tilgang, hvor datamaterialet er brudt ned i håndterbare enheder, som 
navngives induktivt ved hjælp af empirien, hvilket knytter an til ”grounded theory”-
tilgangen, mens anden kodningsrække af samme datamateriale er deduktiv og 
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bygger på et a priori opstillet teoretisk begrebsapparat (Schwandt 2001:26). Efter 
alt datamateriale er kodet to gange, kodes det med udgangspunkt i komparative 
kategorier for de tre cases. Den computerassisterede kodning og kategorisering 
virker derved som katalysator for indholdsanalyse af empirien, idet de er basis for 
komparative ligheder og forskelligheder på tværs af de tre byer. 
3.5. KVALITETSKRITERIER)
Med henblik på at sikre dokumentation for datahåndteringen og bibringe 
transparens i projektets udvikling og dokumentering af begrebers og konklusioners 
gyldighed indgår interviewguides til individuelle interviews og fokusgrupper som 
bilag i afhandlingen. Det medvirker til at sikre afhandlingens reliabilitet.  
Netop reliabilitet er et kvalitetsstempel for enhver undersøgelse og betegner, i 
hvilken grad enslydende resultater kan forventes ved gentagne målinger af samme 
enhed, såfremt der ikke har fundet ændringer sted i den aktuelle variabel 
(Mastekaasa 2005:212). Reliabilitet knytter sig hovedsageligt til kvantitative 
undersøgelser, eftersom der i kvalitative undersøgelser bør tages højde for, at 
forskeren og informanterne gensidigt påvirker hinanden, hvorved viden opstår i et 
intersubjektivt forhold, som ikke på samme måde kan reproduceres med samme 
resultat i en senere sammenhæng. Afhandlingens bestræbelse på at sikre reliabilitet 
sker derfor snarere via udbredt gennemsigtighed i form af at fremgangsmåde, 
indhold og databehandling af de anvendte kvalitative metoder fremgår eksplicit for 
læseren, og undersøgelsens resultat kan vurderes på baggrund deraf (Bo 2005:70). 
Det gennemsigtige design for afhandlingen knytter sig endvidere til validiteten, der 
betegnes som et mål for, hvorvidt undersøgelsens resultater afspejler det, der påstås 
undersøgt, og derved, hvorvidt konklusionen er baseret på et korrekt grundlag. 
Validiteten vedrører således hele forskningsprocessen fra forskningsdesign, 
metodevalg, teoretisk ramme og sammenhæng med empirien til analytiske 
fortolkninger og slutninger (Kvale 2005:223, 232-233).  
Undervejs har jeg forsøgt at imødekomme validitetskravene ved at argumentere for 
de udvalgte metoder og deres anvendelse og implikationer. Derudover er de 
multiple forskningsstrategier appliceret med henblik på at højne undersøgelsens 
validitet ved at inddrage metodepartnerskab mellem fokusgrupper og individuelle 
interviews med henblik på at afdække flere forskellige aspekter af 
hverdagsmobilitet. Med Yins terminologi (Yin 1994) kan det siges, at 
metodetrianguleringen varetager gyldigheden i konstruktionen grundet de 




og fokusgrupper tilbyder transparens i datahåndteringen og de komparative 
analyser.  
Afhandlingens kvalitetskriterier indebærer desuden en eksplicit håndtering og 
refleksion med hensyn til min forskerolle og mine forforståelser samt 
implikationerne heraf, eftersom forforståelsen er styrende for analysegenstandens 
afgrænsning, tilgang og analyse. Som nævnt indledningsvist opfordrer 
fænomenologien til feltarbejde med kvalitative metoder, der sikrer et indefra og 
nedefra kommende perspektiv på analyseobjektet, mens forskeren søger at sætte sig 
selv og sin forforståelse i parentes. En sådan form for fuldstændig objektivitet 
mener jeg ikke er mulig, og jeg vil i stedet tydeliggøre og eksplicitere, hvor og 
hvordan min forforståelse kommer til udtryk i afhandlingen.  
Konkret spiller min forforståelse og mine erfaringer en rolle for afhandlingens 
indhold i form af, at mobilitetsforhold i mindre byer er ukendt territorium for mig. 
Af den årsag anvender jeg casestudiet som forskningsstrategi, eftersom det tillader 
mig at studere fænomenet i sin naturlige kontekst og derved opnå nuanceret viden 
om feltet. I tillæg hertil er den informationsbaserede, strategiske caseudvælgelse 
udtryk for mine antagelser om casenes indhold baseret på indledende møder og 
analyse af Region Syddanmark, der er afhandlingens samarbejdspartner. Også 
afhandlingens design med metodetriangulering samt eksplorativ tilgang i 
ekspertinterviews og fokusgrupper er valgt for at sikre nuanceret viden om 
mobilitetsforholdene i mindre byer fra forskellige vinkler. Jeg har desuden forsøgt 
at tage højde for min forskningsmæssige baggrund ved at udforme 
interviewguidernes spørgsmålsformuleringer i dagligdags sprog uden fagteoretiske 
begreber, der forudsætter, at informanterne har samme teoretiske perspektiv som 
jeg, mens mit teoretiske grundlag stadig afspejles i spørgsmålenes fokus. Disse 
refleksioner over betydningen af min position og forforståelse i relation til design, 
empiriindsamling, teori samt validering er et forsøg på at reducere min 
forforståelses påvirkning af forskningsresultaterne, vel vidende at dette aldrig 
fuldstændigt kan udelukkes, idet der altid vil være ”blind spots” i forskning.  
Slutteligt er generaliserbarhed et kvalitetsbegreb, som er relevant for afhandlingen, 
idet der er en udbredt kritik af casestudiers evne til at generalisere. Kritikken går på, 
at det ikke er muligt at vurdere, om casestudiers resultater er generelt gyldige, 
eftersom det empiriske grundlag er baseret på få enheder (Antoft & Salomonsen 
2007:49).  
I forlængelse heraf argumenterer Flyvbjerg for: ”at formel generalisering er kun én 
måde ud af mange, hvorpå mennesker skaber og akkumulerer viden. At viden ikke 
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kan generaliseres formelt, betyder ikke, at den ikke kan indgå i den kollektive 
vidensopsamling i et fag eller i et samfund. Et rent beskrivende, fænomenologisk 
case studie uden forsøg på generalisering kan således udmærket indgå i denne 
vidensopsamling og har ofte været vejen til videnskabelig nytænkning.” (Flyvbjerg 
1991:147) 
Ifølge denne betragtning udgør casestudier en reel generaliseringstype i tillæg til 
formel generalisering. Det er derfor en misforståelse, at der ikke kan generaliseres 
på grundlag af en enkelt case, og at casestudier ikke kan bidrage med videnskabelig 
udvikling. Af den årsag opfatter Flyvbjerg styrken ved ”det gode eksempels magt” - 
i form af korrekt, strategisk caseudvælgelse - for at være undervurderet (Flyvbjerg 
2006:227).  
Med afsæt i ovenstående vil jeg argumentere for, at afhandlingens casestudier 
rummer mulighed for analytisk generalisering i kraft af undersøgelsesstrategien 
som teorigenererende case. Dette er en væsentlig metodisk pointe. Den analytiske 
generalisering indebærer, at der drages slutninger fra de mønstre, forståelser samt 
forklaringer, der fremkommer via analysen, både i forhold til teoretisk afledte 
antagelser og empirisk funderede begrebsudviklinger. Disse slutninger kan 
medvirke til at revidere, understøtte eller udvikle den vidensmasse, som eksisterer 
på området (Nielsen 2007:63), hvilket underbygger pointen om, at et 
omfangsmæssigt begrænset empirisk datamateriale ikke forhindrer analytiske 
generaliseringer af kvalitative casestudier, såfremt caseudvælgelsen er korrekt.  
Ligeledes pointerer Kvale, at kvalitative casestudier kan være analytisk 
generaliserende, hvilket indebærer en velovervejet bedømmelse af, i hvilken grad 
resultaterne fra en undersøgelse kan være vejledende for, hvad der kan ske i en 
anden situation. Den analytiske generalisering er således baseret på analysen af 
ligheder og forskelle mellem flere situationer (Kvale 2005:228-229). Det er med 
andre ord min opgave at specificere den tilgrundliggende dokumentation og 
tydeliggøre argumenterne for derigennem at sætte læseren i stand til at vurdere 
generaliseringspåstanden.   
Casestudiets analytiske generaliseringsmulighed er på grundlag af ovenstående 
perspektiver berettiget og undervurderet, såfremt casene er strategisk udvalgte, 
datahåndteringen er transparent, og der er teoretisk baserede argumenter for 
generalisering. Det er derfor min målsætning, at afhandlingens resultater skal 
rumme mulighed for analytisk generaliserbarhed, så analysens resultater ikke 
udelukkende gælder de tre implicerede cases, men kan bidrage med anvendelige 




således, at afhandlingens resultater skal rumme potentiale for analytisk 
generalisering i form af abstraktion fra det partikulære til det generelle.
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KAPITEL 4. TEORI 
Kapitlets opgave er at etablere et fyldestgørende teoretisk grundlag, der skal danne 
rammen om den empiriske analyse af hverdagsmobilitet, som den tager sig ud 
blandt indbyggere i mindre byer, med henblik på at identificere potentielle 
forandringsmuligheder for at reducere privatbilisme. Det teoretiske fundament skal 
betragtes som et par mobilitetssociologiske briller, der tilbyder et distinkt 
perspektiv til at forstå og fortolke det empiriske datamateriale bestående i 
indbyggernes fortællinger om, hvordan de oplever, praktiserer og legitimerer deres 
hverdagsmobilitet med udgangspunkt i mindre bosættelsesbyer. Med andre ord har 
det teoretiske fundament til formål at virke som forklaringsdygtige værktøjer til den 
empiriske analyse og medvirke til at frembringe og udfolde analytiske fund med 
teoretisk substans.   
Teoriens funktion til at afdække, hvilke drivkræfter og mekanismer der præger 
etableringen og opretholdelsen af hverdagens mobilitetsmønstre, som udspiller sig 
blandt indbyggere i mindre byer, bygger på tre forskellige teoretiske felter. 
Inddragelsen af udvalgte, relevante teoretiske områder og begreber betyder, at 
kapitlet antager en eklektisk karakter. Disse tre teorietiske fokusområder er givet 
ved: hverdagsliv, mobilitet og praksisteori. Teorierne er valgt på baggrund af 
forforståelser og antagelser om afhandlingens omdrejningspunkt i 
hverdagsmobilitet samt forskningsspørgsmålene og endvidere ud fra interaktion 
med casene.   
Hverdagslivsteori udgør et essentielt teoretisk fokusområde til at analysere 
hverdagens mobilitetsmønstre blandt indbyggere i mindre byer. Af den grund 
inddrages forskellige hverdagslivsperspektiver, som tilsammen konstituerer 
rammebetingelser for forståelsen af hverdagsmobilitet, som den udspiller sig i dag. 
Det sker med udgangspunkt i Marianne Gullestads perspektiv på hverdagsliv 
suppleret af Birte Beck-Jørgensens udlægning af hverdagslivsbegrebet samt Alfred 
Schutz’ hverdagslivsvinkel med fokus på livsverdenen, som knytter an til 
afhandlingens fænomenologiske tilgang. Desuden forudsætter en fyldestgørende 
forståelse for hverdagsmobilitet et teoretisk blik på mobilitet, som derfor også 
indgår. Jeg behandler mobilitetsbegrebet, som det fremstilles af John Urry, der 
understreger mobilitetens centrale indgangsvinkel til forståelse og analyse af 
samfundet, efterfulgt af fokus på mobilitetens sociale og emotionelle dimensioner 
og slutteligt Vincent Kaufmanns motilitetsbegreb om tilgængelig og anvendt 
mobilitet. Mobilitetsemnet afsluttes med inddragelse af en mere handlingsorienteret 




reducere privatbilisme blandt indbyggere i mindre byer. Slutteligt indgår uddrag af 
praksisteori, som trækker på Andreas Reckwitz og Theodore Schatzki, der tilbyder 
et analytisk greb til forståelsen af hverdagens mobilitetsmønstre ved at fokusere på 
selve mobilitetspraksisserne som multirelationelle. Praksisteoriens virke i 
afhandlingen består desuden i at fokusere på, hvordan mobilitetspraksisser opstår, 
reproduceres og forandres over tid, hvilket er centralt for forståelsen af, hvordan 
disse potentielt kan påvirkes. 
Kort fortalt udgør de teoretiske begreber hverdagsliv, mobilitet samt elementer fra 
praksisteori således afhandlingens teoretiske grundlag og bringes i spil i den 
empiriske analyse af mobilitetsmønstre i mindre byer. De eksternt formulerede 
teoretiske perspektiver og begreber inddrages som forslag til at forstå de empiriske 
fund samt som grundlag for nye begrebsdannelser, hvorved teorierne antager 
skiftende funktioner undervejs i afhandlingen. I tillæg hertil skal det pointeres, at 
der også lokalt appliceres teoretiske begreber i analysen, hvor de har relevans, som 
ikke indgår i nærværende kapitel, idet de ikke er styrende for afhandlingens 
teoretiske grundlag.  
4.1. HVERDAGSLIV))
Det følgende tematiske fokusområde for analysen af hverdagsmobilitet, som 
praktiseres af indbyggere i mindre byer, består af hverdagslivsteori. Når 
hverdagslivsvinklen inddrages, er det med den begrundelse, at den figurerer centralt 
for forståelsen af den hverdagsmobilitet, som udspiller sig blandt indbyggere i 
mindre byer, idet hverdagslivet i denne kontekst tilbyder færre transportmuligheder 
sammenholdt med indbyggere i Danmarks største byer og udfordrer hverdagens 
puslespil af forskellige destinationer. Kort fortalt fordrer studiet af 
hverdagsmobilitet, at hverdagslivsbegrebet inddrages og spiller en essentiel rolle i 
analysen.  
Det er notorisk vanskeligt at præcisere og definere hverdagslivet. Der eksisterer 
talrige udgaver, som på forskellig vis karakteriserer hverdagslivsbegrebet 
(Brinkmann 2013:33; Gullestad 1989; Bech-Jørgensen 1994; Goffman 1992). 
Hverdagslivet kan beskrives som et sted (såsom hjemmet), en tidsdimension 
(eksempelvis daglige aktiviteter), en holdning (den ureflekterende praktiske 
position), som specifikke menneskeskabte genstande (hverdagsobjekter), en 
teoretisk tilgang (med fokus på oplevelsen), en akademisk abstraktion og en række 
oplevelser (Jacobsen & Kristiansen 2005:14). Derudover indkredser Agnes Heller 
hverdagslivet som det liv, der leves i de nærmeste omgivelser, herunder de steder, 
hvor vi færdes til daglig (Heller 1981), mens Phillip Vanninis tilgang til studiet af 
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hverdagsliv har fokus på praksisser og udførelser (performances), erfaringer og 
narrativer, hvilke i hans optik udgør hjørnestenene i hverdagslivsstudier (Vannini 
2012:13).   
Fællestrækket for de forskellige hverdagslivsdefinitioner og tilgange til studier 
heraf er, at de behandler noget universelt, idet vi alle har et hverdagsliv. Der er 
imidlertid markante variationer i hverdagslivets indhold og kontekst. Afhandlingens 
fokus omhandler hverdagslivet, som det leves blandt indbyggere med bopæl i en 
mindre by med særligt fokus på hverdagens mobilitetsmønstre. Min tilgang til 
hverdagslivet og dets mobilitetspraksisser er inspireret af Marianne Gullestads 
hverdagslivstilgang, som vægter hverdagens erfaringer og erkendelse. I tillæg hertil 
inddrages Alfreds Schutz’ fænomenologiske livsverdensbegreb, der desuden indgår 
i afhandlingens videnskabsteoretiske grundlag. Endeligt inddrages Birte Bech-
Jørgensens optik på hverdagslivet og de tilknyttede selvfølgeligheder.  
På trods af hverdagslivets universelle karakter er emnet overset i forskningsmæssig 
sammenhæng, hvor det frisættes forskning, da det ifølge den norske 
socialantropolog Marianne Gullestad anses for trivielt. I Gullestads optik er 
hverdagslivet således et overset emne i forskningsverdenen, hvilket hun søger at 
imødekomme med sin behandling af emnet. Ifølge Gullestad forekommer der et 
vigtigt skel mellem kundskab om hverdagslivet og statslig regulering af 
hverdagslivet, og frygten for sidstnævnte ikke er grundlag for at afvise 
hverdagslivet som forskningsfelt, snarere tværtimod. I stedet kan der med afsæt i 
hverdagslivets trivialiteter drøftes store samfundsmæssige spørgsmål, eftersom 
hverdagslivsanalyse er et vigtigt redskab til at opnå indsigt i menneskers liv og 
aktuelle problemstillinger, som bør udgøre basis for politikeres udformning af den 
rette politik og samfundsmæssige regulering (Gullestad 1989:13-15). På den 
baggrund må politikere samt øvrige beslutningstagere have tilstrækkelig indsigt i og 
viden om hverdagslivets aktivitetssystemer blandt befolkningen og med afsæt deri 
formulere tiltag og løsninger.  
4.1.1. HVERDAGENS HANDLINGER OG SELVFØLGELIGHEDER 
Et bud på videnskab om hverdagslivet præsenteres af Gullestad, som forklarer, at 
der eksisterer adskillige dimensioner i det diffuse hverdagslivsbegreb, hvoraf to er 
særligt centrale. Den ene er den daglige organisering af hverdagens opgaver og 
aktiviteter, som skal ses i sammenhæng med det omgivende samfund i form af 
vores deltagelse i produktions- og forbrugshandlinger og desuden som borgere i 
samfundet. Den anden dimension består af de erfaringer, som denne tilgang til 




hverdagslivet med en fortolket virkelighed og holdninger (Gullestad 1989:18). 
Samtidig knytter erfaringsdimensionen af hverdagslivet an til Schutz’ teoretisering 
om hverdagslivet i form af livsverdensbegrebet, som der er redegjort for i Kapitel 2 
Videnskabsteori.  
Hverdagslivet skal ifølge Gullestad ses som noget, vi komponerer, sammensætter 
og udformer på baggrund af forskellige roller og steder, som har betydning for 
individet. Den personlige identitet konstrueres via en sammenkædning af 
hverdagslivets forskellige deltagelsesformer og praksisser i det liv, der leves i 
forskellige sfærer såsom i hjemmet, på arbejdsmarkedet, i det politiske system samt 
i trafikken (Gullestad 1989:105). På det grundlag kan hverdagens levesæt anskues 
som en konstruktion af det enkelte individ, mens hverdagen er det, der binder de 
forskellige aktiviteter sammen på tværs af de sektorer, som individer konstant 
befinder sig i. Det betyder, at der ikke findes ét, men mange hverdagsliv, samt at 
hverdagslivet udgør en relevant indfaldsvinkel til at analysere både overordnede 
samfundsstrukturer og strukturer på mikroniveau.  
Med sin fremlæggelse af hverdagslivets udformning anlægger Gullestad et 
handlingsbetonet perspektiv på hverdagen i kraft af den rolle, individets 
mangefacetterede praksisser og deltagelse i forskellige sfærer af hverdagslivet 
tillægges. Ses dette i sammenhæng med afhandlingens problemstilling er de 
begreber, som betegner og beskriver hverdagslivet givet ved mobilitetens 
sammenknytning med bopælskontekst, tid og rum, idet tilgængelighed af 
mobilitetsformer er forskelligt i mindre og større byer og har betydning for, 
hvordan og hvornår hverdagens mobilitet praktiseres.  
I relation hertil beskriver kultursociologen Birte Bech-Jørgensen, at der er mange 
sammenfald i hverdagens handlinger, mens de bagvedliggende overvejelser og 
bevæggrunde er mange og forskellige. Hun beskriver dette sammenspil på følgende 
vis: ”Hverdagslivet er det liv, vi lever, opretholder og fornyer, genskaber og 
omskaber hver dag. Dette liv kan ikke defineres, i det mindste ikke med sociologiske 
begreber. Det, der kan defineres, er dels hverdagslivets betingelser, dels de måder 
disse betingelser håndteres på.” (Bech-Jørgensen 1994:17) På den baggrund 
betragter Bech-Jørgensen de aktiviteter, hvorigennem hverdagslivets betingelser 
genskabes og omskabes som omdrejningspunkt for hverdagslivsanalyse.  
Samtidig betoner Bech-Jørgensens opfattelse af hverdagslivet en processuel tilgang 
til hverdagslivet, som er dynamisk og foranderlig frem for et statisk eller 
substantielt greb. Hverdagslivet er dermed en relativ størrelse, som indgår i et større 
samspil med mange øvrige forhold, der genskaber og omskaber dette. I forlængelse 
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heraf forklarer Bech-Jørgensen, at det, som får hverdagslivet til at forløbe på en 
håndterbar facon, er en symbolsk orden af selvfølgeligheder, der bliver struktureret 
omkring, hvad hun betegner som individuelle og kollektive fortolkninger af en 
fælles verden. Hun beskriver det på følgende vis:  
”Selvfølgeligheden indebærer, at vi tager store områder af vores omverden for 
givet. Vi tillægger relationer mellem mennesker indbyrdes, bestemte relationer 
mellem mennesker og naturen, bestemte tids-rumligt organiserede aktiviteter, 
bestemte menneskeskabte objekter den betydning, at ’sådan er det bare’ og ’sådan 
gør vi da bare’ og ’det er da klart, det ikke kan være anderledes’. Selvfølgeligheder 
er der bare. Deres oprindelse fortaber sig i fortiden, og de genskabes og omskabes 
uafladeligt, så de rækker ind i fremtiden. De er et resultat af en fælles upåagtet 
viden om, hvordan vi skal begå os i den verden, vi er født ind i, og denne viden 
opretholdes, fornyes og overleveres til de næste generationer.” (Bech-Jørgensen 
1994:143) 
Af citatet fremgår det, at hverdagslivets grundlæggende betingelse er 
selvfølgelighederne. En hverdagskultur har dybe rødder i selvfølgelighedens 
symbolske orden. En hverdagskultur udtrykker hverdagslivets samlede erfaringer 
og søger at gøre dem meningsfyldte. Hverdagens selvfølgeligheder medvirker 
således til, at individer navigerer i hverdagen med en grundlæggende accept af 
mange forhold, som fritages for kritisk stillingtagen eller refleksioner, idet de anses 
som selvfølgelige. Der kan her drages parallel til Schutz’ begreb om ”den naturlige 
indstilling”, der består i en common sense indstilling til omverden som givet og 
naturlig i kraft af individets lager af viden, som kan trækkes på i genskabelsen af 
hverdagens selvfølgeligheder (Schutz 2005:8-9). 
Schutz’ begreb ”den naturlige indstilling” virker derved som en suspension af tvivl 
om, at verden eksisterer her og nu, og at vi kan handle i verden, hvorved den 
naturlige indstilling inkluderer et retrospektivt element ved at bygge på et lager af 
viden og erfaring, som danner grundlag for handling i nuet og fremadrettet. I den 
sammenhæng beskriver Schutz, at vi benytter typificeringsprocesser bestående af et 
repertoire af maksimer, regler og forskrifter om, hvordan verden og vores 
medmennesker skal forstås, og situationer håndteres. Det bygger ikke på teoretisk 
rationalitet, men derimod en form for praktisk knowhow, som stammer fra vores 
tidligere erfaringer. Det interessante er, at disse typificeringsprocesser ikke er 
begrænset til mennesker og genstande, men også forekommer i forhold til 
handlemønstre, situationer, motiver etc. (Schutz 1962:7-8). I den empiriske analyse 
undersøges, hvorledes typificeringsprocesserne kan overføres til at gælde for 




Det er netop i kraft af denne selvfølgelige og ukritiske måde at forholde sig til sin 
omverden, at den har fået betegnelsen ”den naturlige indstilling” og endvidere er 
tæt sammenkoblet med hverdagsmenneskets praktiske fokus på forskellige gøremål 
og destinationer. Aktiviteter, som indgår i den daglige rutine, er derfor i 
udgangspunktet genstand for en personlig knowhow i form af typificeringerne, der 
virker som redskaber til at strukturere livsverdenen. En interessant tilføjelse hertil 
er, at denne baggrundsviden er foranderlig og kan ændres, hvis typificeringerne 
gentagne gange har været ugyldige. Derved kan baggrundsviden kun tages for givet 
”indtil videre”, mens livsverdenen figurerer som et ubetvivleligt fundament (Schutz 
1962:74). Typificeringsprocesserne indebærer, at vi betjener os af rutiner og 
maksimer for at kunne håndtere den sociale virkelighed, og efterhånden som disse 
rutiner internaliseres og sedimenteres, glider de ud af fokus. Det implicerer, at 
forudsætninger og betingelser for produktion af social mening og orden bliver 
utilgængelige for os selv. Vores forståelse kan aldrig ekspliciteres fuldstændig, men 
vil altid trække på en horisont af baggrundsantagelser (Zahavi & Overgaard 
2005:189).   
4.1.2. ANVENDT HVERDAGSLIVSTEORI 
Overført på afhandlingens problemstilling stilles der spørgsmålstegn ved, hvorvidt 
argumentationsformen med hverdagens selvfølgeligheder baseret på en naturlig 
indstilling gør sig gældende i forhold til hverdagsmobilitet blandt indbyggere i 
mindre byer, eller om mobilitetsadfærd er genstand for refleksion og stillingtagen. 
Spørgsmålet om, hvad der ligger bag hverdagens mobilitetsmønstre og ikke mindst 
forandringspotentialet deraf, kan samtidig adresseres med udgangspunkt i 
opfattelsen af individer som (ansvarlige) forbrugere kontra (aktive) 
samfundsborgere, og herunder divergerende ansvarsplacering, med inspiration fra 
Gullestads hverdagslivsanalyse.  
Hverdagslivsanalyser må ifølge Gullestad tage udgangspunkt i en betragtning af 
hverdagslivet som et tværsnit af samfundet med udgangspunkt i enkeltpersonen og i 
hjemmet. Et sådant mikroorienteret udgangspunkt i den gennemsnitlige mand og 
kvinde og deres hverdag og hjemmebane udgør netop et vigtigt felt for analyser 
med omdrejningspunkt i enkeltpersoner som medborger og samfundsansvarlig 
(Gullestad 1989:24). Denne tankegang knytter an til mobility management, der 
præsenteres dybdegående i dette teorikapitel, som ligeledes adresserer 
enkeltpersoners ansvar for at bidrage til at reducere klimabelastende mobilitet, og 
hvis potentiale i mindre byer afhandlingen søger at vurdere.  
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De ovenstående perspektiver på hverdagslivsanalysen vægter forskellige elementer 
af hverdagslivet, og det er en kombination af disse, der udgør den teoretiske tilgang, 
jeg anvender i analysen af hverdagsmobilitet. Det vil sige, at jeg er inspireret af 
Gullestads opfattelse af hverdagslivet både som en praktisk organisering af opgaver 
og aktiviteter og som den grundlæggende måde at erfare verden på, som dette 
bibringer. Samtidig tilslutter jeg mig Bech-Jørgensens anskuelse af hverdagslivet 
som processuelt og aktivitetsbaseret. Derudover inddrager jeg Schutz’ begreb ”den 
naturlige indstilling”, inklusiv typificeringsprocesser, som bevirker, at en lang 
række af hverdagens relationer og situationer tages for givet og betragtes som 
selvfølgelige. Det er med afsæt i denne mikroorienterede og narrative tilgang, at 
hverdagslivsperspektivet indgår som teoretisk ballast for analyser af de empiriske 
fund i studiet af hverdagens mobilitetspraksisser blandt indbyggere i mindre byer. 
En mulig sammenknytning mellem hverdagslivsperspektiverne og 
mobilitetsbegreberne består i undersøgelsen af, hvorvidt indbyggerne i mindre byer 
begrunder deres mobilitetsmønstre og -former med reference til deres hverdagsliv 
og herunder implicit arbejdsmæssige og familiære forhold. Eller - med andre ord - 
hvordan hverdagslivet og bopælskonteksten influerer på mobilitetsmønstre, 
herunder særligt hvorvidt der kan være forandringspotentialer for mobility 
managements indgriben i indbyggernes daglige mobilitetsmønstre med henblik på 
at reducere privatbilisme. Først gennemgås imidlertid afhandlingens teoretiske blik 
på mobilitet. 
4.2. MOBILITET)!
Et mobilitetssociologisk studie af hverdagsmobilitet i mindre byer med målsætning 
om at reducere privatbilismen i denne kontekst fordrer et syn på mobilitet og 
privatbilisme, som inkluderer kvalitative aspekter i form af sociale og kulturelle 
dimensioner. En sådan optik baserer sig blandt andet på mobilitetsopfattelsen, som 
den er præsenteret af den engelske sociolog John Urry, som har defineret fem 
forskellige og indbyrdes afhængige mobilitetsformer: 1) fysisk rejse af mennesker, 
2) fysisk flytning af objekter, 3) forestillede rejser, 4) virtuelle rejser samt 5) 
kommunikative rejser (Urry 2007:47). 
Det centrale i Urrys fremstilling af mobilitetsformer er, at der i dag er tale om 
mobiliteter i flertal, som indgår i indbyrdes relationer. At sætte mobilitetsbegrebet i 
flertal er samtidig medvirkende til at understrege de utallige mobilitetsmuligheder, 
som er tilgængelige og anvendes af mennesker i det senmoderne hverdagsliv. Det er 
netop samspillet herimellem, som er centralt. Det afspejler sig blandt andet i, at 




mindre byer behandles også den virtuelle mobilitets potentiale som supplement til 
eller erstatning for fysiske rejser hos indbyggerne med henblik på reduceret 
privatbilisme eller for at frigive tid fra fysiske rejser.  
En anden central pointe fra Urry består i, at mobilitet spiller en så afgørende rolle 
for samfundet, at det samtidig udgør et nøglekoncept for at danne sig en 
fyldestgørende forståelse og analyse af det samfund, vi er en del af. Det er dermed 
essentielt at sætte mobilitet centralt i forståelsen af samfundet og dets udfordringer, 
også når det gælder mobilitetsudvikling og -udfordringer (Urry 2000). Det er en 
væsentlig og gennemgribende pointe, at mobilitet i dag ifølge Urry er af så 
afgørende karakter for samfundet, at det må danne udgangspunkt for 
samfundsforståelser og -analyser. Heri ligger synspunktet om, at det sociale må 
anskues som inkluderende mobilitet, og ligeledes, at forskellige mobilitetspraksisser 
medvirker til at producere og reproducere det sociale liv og kulturelle mønstre.   
Mobilitetsforskning inkluderer - sammenholdt med transportforskning - et større 
fokus på de sociale og kulturelle dimensioner, som har stor indvirkning på 
mobiliteten i dag (Hannam et al. 2006), hvilket blandt andet indebærer en forståelse 
af mobilitetens kulturelle indlejring som mere end en instrumentel logik. Dette 
perspektiv på mobilitetsområdet og koblingen til samfundsanalyser og -diagnoser 
skyldes desuden, at det er blevet genstand for et tværfagligt område, som nu tilgås 
fra flere forskellige faglige discipliner, og dermed ikke er forbeholdt en 
ingeniørmæssig tilgang (Oldrup 2000).  
Den konventionelle indgangsvinkel til transportsområdet vægter et teknisk 
perspektiv med overvejende fokus på tilgængelighed, regelmæssighed og sikkerhed, 
som imidlertid kritiseres for ikke at afdække hele billedet, eftersom mobilitet 
inkluderer mere end fysisk transport fra ét sted til et andet. Mobilitet er en integreret 
del af moderne samfund, der er kendetegnet ved de flows og bevægelser, som 
skaber rammerne om hverdagslivet. På den måde fletter mobiliteterne sig også ind i 
hverdagslivets drømme og ønsker samt forestillinger om det gode liv. Det 
medvirker samtidig til, at mobilitet som praksis i hverdagslivet såvel som i dens 
infrastrukturelle og teknologiske udformninger har betydning for den levede by 
med dens forskellige rum og steder. Med andre ord består mobilitet af mere end en 
instrumentel logik - det omhandler også kultur, identitet og politik (Andersen et al. 
2012:12-13). Det kan blandt andet være i form af forestillingen om, at det er 
prestigefyldt at have to biler i en husstand eller at praktisere et højt mobilitetsniveau 
- ud fra en betragtning om mobilitet som stratifikationsfaktor, hvilket jeg 
undersøger på baggrund af empirien.  
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Koblingen mellem mobilitet og den urbane kontekst er i fokus for blandt andre 
Jensen (2006), som forklarer, at rejser i urbane områder ikke udelukkende er et 
spørgsmål om at komme fra a til b. Ifølge Jensen omhandler bevægelse i byen 
samtidig at producere og reproducere byen og selvet i et komplekst forhold 
involverende mobilitetskulturer og forskellige typer af mobilitetsviden (Jensen 
2006:161). Derudover kan hverdagens mobilitetspraksisser siges at være en del af 
mobile byboeres daglige identitetskonstruktion, ligesom der er æstetiske erfaringer 
og følelsesmæssige dimensioner tilknyttet (Jensen 2009:152). 
Disse betragtninger afspejler med andre ord en opfattelse af mobilitet, som ikke er 
begrænset til en instrumentel forståelse af mobilitet, men rettere anser mobilitet som 
en kulturproducerende del af hverdagen blandt personer, der færdes i byrum. I 
analysen adresserer jeg spørgsmålet om, hvorvidt det samme er gældende for 
individer bosat i mindre byer, hvis daglige mobilitet ikke på samme måde 
inkluderer urbane bymiljøer, idet deres bopæl ikke er i urbane bymiljøer, men som - 
jævnfør indledningens pointe - eksempelvis har job eller fritidsinteresser i byen og 
på den måde også lever et urbant liv. Indbyggere fra mindre byer skal derfor ikke 
betragtes som afskåret fra urbane bymiljøer – de oplever bare byen anderledes end 
byboere.  
4.2.1. MERE END A TIL B 
Ovenstående tankegang om, at mobilitet udgør mere end en instrumentel logik bag 
at blive transporteret fra a til b, knytter sig blandt andet til kulturgeografen Tim 
Cresswell (2006, 2013). Cresswell pointerer, at mobilitet indebærer mere end at 
komme fra a til b, hvilket udgør en central idé ved mobilitetsforskning. Uanset 
hvilken mobilitetsform, som benyttes, kan rejsen betragtes som en linje på et kort 
fra et givet sted til destinationen, og det er netop denne linje, der er interessant for 
mobilitetsforskning at studere. I den forbindelse forklarer Cresswell, at der er tre 
aspekter ved mobilitet: bevægelse, mening og praksis (Cresswell 2006:2-4).  
Ifølge Cresswell er bevægelse relateret til mobilitet derved, at mobilitet, rejser og 
pendling alle er bevægelser, som på baggrund af længde- og breddegrader kan 
indplaceres i koordinatsystemer og mappes med kvantitative data, der kan 
behandles statistisk, eksempelvis i form af beregninger af afstande, hastigheder og 
frekvenser. Det er imidlertid essentielt ikke at negligere den mening, der er 
tilknyttet rejsen og stedet. Det knytter samtidig an til en kvalitativ dimension og 
tilgang til analysen af mobilitet. Når mobilitet ligeledes relaterer sig til mening, er 
det derfor med udgangspunkt i spørgsmålet om, hvad bevægelse betyder for de 




kontekstafhængigt spørgsmål. Det skyldes, at meningen med at gå eller være 
privatbilist er viklet ind i narrativer, ideologier og fortællinger af forskellig art, som 
medvirker til, at mobilitet rummer mere end fysisk bevægelse over afstand 
(Cresswell 2013). I forlængelse heraf forklarer Cresswell, at mobilitet relaterer sig 
til aspektet om praksis, dvs. hvordan vi bevæger os og oplever dette, hvilket videre 
kan influere på den mening, det tillægges som værende eksempelvis frihedsgivende, 
tilbydende privat rum i bilen eller måske samvittighedstyngende. Der figurerer 
således et samspil mellem de tre aspekter bevægelse, mening og praksis i forhold til 
mobilitet (ibid.).  
Overført på den empiriske analyse åbner dette perspektiv mulighed for at 
undersøge, hvilke narrativer og ideologier, der dominerer i indbyggernes 
fortællinger om deres oplevelser, praksisser og legitimering af deres udførte 
mobilitetsmønstre som udtryk for den mening, de tillægger deres 
mobilitetspraksisser. Det er central viden i forhold til undersøgelse af, hvorvidt de 
identificerer den udbredte privatbilisme som et miljømæssigt dilemma, der kræver 
handling og forandringer, eller om de - som indbyggere i mindre byer - betragter sig 
selv som undtaget fra denne problemstilling, fordi bopælsbyen berettiger et højt 
mobilitetsomfang. Sidstnævnte situation vil indebære en barriere for 
adfærdsregulering af mobilitetsmønstrene.   
I tråd med Cresswells pointe om mobilitetens dimensioner, som rækker ud over 
fysisk bevægelse i tid og rum, fremhæver også Hanne Louise Jensen på baggrund af 
hendes studie af togpendlere, at boligarbejdsrejsen inkluderer en social og 
emotionel dimension. Med afsæt heri fokuserer Jensen på den emotionelle 
dimension ved mobilitet og påviser, at dette har en positiv betydning for 
togpendleres oplevelse af togpendling. Ifølge Jensen bygger valget af togrejse som 
pendlingsform på andet og mere end rationelle overvejelser om togrejsen som den 
mest miljøvenlige mobilitetsform eller den billigste løsning. Den daglige 
togpendling er i høj grad emotionelt baseret, idet der skabes et socialt rum 
pendlerne imellem - inkluderende et rigt socialt og emotionelt sammenhold, som 
langt overstiger den fysiske dimension (Jensen 2012:206). Derved går 
transportvalget fra at være baseret på instrumentel logik og praktiske gøremål om 
fysisk rejse til at have sociale og emotionelle gevinster som udslagsgivende faktor 
for at vælge togpendling som transportmiddel på boligarbejdsrejsen.  
Når boligarbejdsrejsen på denne måde betragtes som mere end fysisk 
hverdagspendling, kan det endvidere med Malene Freudendal-Pedersens 
terminologi karakteriseres som et udtryk for, at pendlingstid rummer potentiale som 
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værdifulde ”mellemrum” i et komplekst og tidspresset hverdagsliv (Freudendal-
Pedersen 2007:154).   
Den positive anskuelse af mobilitet som mere end fysisk bevægelse over afstand 
uddybes og nuanceres desuden af Juliet Jain og Glenn Lyons (2008), der har stillet 
spørgsmålstegn ved rejsetidens kategorisering som en byrde i moderne samfund. 
Deres påstand er, at transportstudier ofte antager, at rejsetid er spildtid, hvorved 
rejsens nytteværdi typisk er afledt af dens adgangsgivende evne til at nå en given 
destination. Dette kommer til udtryk i, at boligarbejdsrejsen ønskes mest muligt 
reduceret uden at anerkende, at rejsen kan tillægges værdi og mening. Der er 
imidlertid begyndende fokus på og indikationer af, at transportudbydere og 
teknologiudviklere har identificeret et potentiale for at tranformere (den spildte) 
rejsetid til at være produktiv aktivitetstid, eksempelvis i form af markedsføring af 1. 
klasse tog- og flyrejser med internetadgang. På den måde kan der argumenteres for, 
at rejsetid har en iboende nytteværdi og derfor er at betragte som en gevinst frem 
for et tidsrum, der skal reduceres mest muligt (Jain & Lyons 2008:84-85). 
Hvorvidt indbyggerne identificerer gevinster ved rejsetid, kan desuden antages at 
være centralt for deres mobilitetsomfang og afspejle sig i et højt niveau, som de 
ikke nødvendigvis føler trang til at reducere. Det vil derfor indgå i den empiriske 
analyse af hverdagens mobilitetsmønstre blandt indbyggere i mindre byer.   
4.2.2. MOTILITET 
Mens de ovenstående perspektiver er koncentreret om mobilitetens sociale og 
kulturelle dimensioner, er det samtidig relevant at supplere med et fokus på at 
omsætte tilgængeligheden af mobilitetsformer til udført mobilitet, som det 
præsenteres af Vincent Kaufmann. I relation til afhandlingens problemstilling 
fremstår et sådant perspektiv centralt for analysen af, hvorvidt bussernes og togets 
nærhed i de tre udvalgte stationsbyer medvirker til, at disse mobilitetsformer 
benyttes og omsættes fra at være potentiel mobilitet til udført mobilitet, eller - hvis 
det modsatte er tilfældet - hvilke begrundelser og legitimeringer, der ligger til grund 
herfor.  
Udgangspunktet for Kaufmanns motilitetsbegreb er givet ved: ”Mobilitet stiger ikke 
nødvendigvis, bare fordi der er et større potentiale for mobilitet takket være 
hurtigere transport og nye informations- og kommunikationsteknologier.” 
(Kaufmann 2002:14) Pointen her er, at Kaufmann finder det essentielt at 
differentiere mellem potentiel mobilitet og udført mobilitet med begrundelsen om, 




Jeg vil i praksis undersøge, hvordan indbyggerne betragter og benytter deres bys 
tilgængelige togstationer og busstoppesteder, der serviceres af henholdsvis tog og 
bus i de tre mindre byer med særligt fokus på, hvilke barrierer der forekommer 
mellem disse tilgængelige og potentielle mobilitetsformer, kontra at de anvendes og 
omsættes til praksis. Det samme gælder for byernes tilgængelige 
internetforbindelse, som udgør potentiale for at benytte virtuel mobilitet. Hvis 
tilgængeligheden af disse mobilitetsformer i højere grad omsættes til udført 
mobilitet, kan det potentielt medvirke til at reducere privatbilismen, som faciliteres 
af tilgængelig og veludbygget vejstruktur, der benyttes af bilister. Af den årsag 
finder jeg det relevant at inddrage Kaufmanns motilitetsbegreb, som udfoldes i det 
følgende.   
Den udførte mobilitet (motilitet) er ifølge Kaufmann konstrueret af tre elementer: 
adgang, færdigheder og anvendelse. Adgang er givet ved rækken af de mulige valg 
på et specifikt sted, og det inkluderer både netværk, strømme og territorier. 
Derudover består adgang ifølge Kaufmann af de to komponenter: muligheder og 
betingelser, hvoraf førstnævnte udgøres af tilgængelige transportmidler og 
kommunikationsformer, mens betingelserne er den grad individet kan anvende de 
tilgængelige muligheder.  
Det andet element i Kaufmanns motilitet er færdigheder og indebærer individers 
levemåder. Færdighederne kan inddeles i tre former, nemlig fysiske færdigheder 
såsom at kunne gå, se og tale, efterspurgte færdigheder som eksempelvis at have et 
kørekort for at kunne være bilist og tale engelsk for at kunne rejse internationalt og 
slutteligt organisatoriske færdigheder bestående af den måde, aktiviteter er planlagt 
og involverer information, spontanitet etc.  
Det tredje element i motilitetsbegrebet skal ifølge Kaufmann findes i individers 
anvendelse af de ovenstående elementer adgang og færdigheder, dvs. hvordan 
individet fortolker og kombinerer adgang og færdigheder. Anvendelse består dels af 
personlig stræben, dels af strategier, værdier, sansninger og vaner (Kaufmann 
2002:38-39).  
Kaufmanns definition af motilitet er som følger: ”Motility can be defined as the 
capacity of a person to be mobile, or more precisely, as the way in which an 
individual appropriates what is possible in the domain of mobility and puts this 
potential to use for his or her activities.” (Kaufmann 2002:37) 
Motilitetsdefinitionen bygger således på de tre kerneelementer: adgang, 
færdigheder samt anvendelse, som alle skal opfyldes og aktiveres, før det 
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kategoriseres som motilitet. Individets mobilitet forudsætter med andre ord, at 
individerne har adgang og evner til at anvende mobilitetsformer, hvilket imidlertid 
ikke nødvendigvis medfører, at disse omsættes til praksis. Det er præcist dette skel 
mellem tilgængelig og udført mobilitet i mobilitetsbegrebet, som jeg finder relevant 
i undersøgelsen af hverdagsmobilitet blandt indbyggere i de tre mindre byer, hvor 
bus- og togkørsel er tilgængelig som potentiel mobilitet, men privatbilismen 
dominerer.    
I tillæg hertil anvender Kesselring & Vogl (2004) ligeledes begrebet motilitet om et 
individs mobilitetspotentialer og -kompetencer, hvorved de tilslutter sig 
betragtningen om, at mobilitet må forstås med udgangspunkt i et individs 
muligheder og potentialer. Motilitet er derved et relevant begreb til at diskutere 
forudsætningerne for mobilitet blandt empirien.    
Min opfattelse af motilitetsbegrebet og relevansen heraf er, at det tilbyder en 
forståelse af, hvad udførte mobilitetspraksisser inkluderer og bygger på - at det 
omhandler mere end at have bil, bus eller tog til sin rådighed. Det betyder, at 
motilitetsbegrebet kan medvirke til at nuancere analysen af hverdagsmobilitet i 
mindre byer og kaste lys over, hvilke drivkræfter og mekanismer, der er på spil, når 
udvalgte potentielle mobilitetsformer transformeres til udført mobilitet blandt 
indbyggere i mindre byer, mens der forekommer skel mellem øvrige 
mobilitetsformers tilgængelighed og anvendelse. 
Kaufmanns motilitetsbegreb og individets mobilitetspotentialer knytter desuden an 
til mobilitetens stratificerende funktion grundet pointen om, at udført mobilitet 
kræver adgang og færdigheder for at kunne anvendes. I Kaufmanns optik skal 
motilitet betragtes som en kapitalform i tillæg til Pierre Bourdieus (1984) tre 
kapitalformer: økonomisk, kulturel og social kapital til analyse af samfundsmæssig 
distribuering og vedligehold af magt. Mobilitetskapital udtrykker således 
mobilitetspotentiale og -omfang (Kaufmann et al. 2004:751-752). Når 
mobilitetskapital sidestilles med økonomisk, kulturel og social kapital, vidner det 
om, at mobilitet udgør et afgørende parameter for samfundsmæssig stratificering, 
hvilket understreger mobilitetens essentielle rolle i dag.  
Mobilitetens funktion som stratifikationsmekanisme og magtfaktor begrundes 
blandt andet med mobilitetens relationelle karakter, eksempelvis i forhold til 
udbuddet af kollektive transportformer, som er differentieret fra sted til sted og 
derved stratificerer evnen til at være mobil (Manderscheid 2009:16-18). På den 
basis er mobile individer medieret af magtforhold, der afgør, hvor og hvornår en 




eksisterer et mobilitetshierarki, som virker rammesættende for moderne livsformer. 
Hvorvidt dette afspejles blandt indbyggere i mindre byer, udgør en del af 
afhandlingens fokus på at reducere den udbredte privatbilisme, fordi biler kan 
antages at virke som en af mobilitetens stratifikationsfaktorer, der giver bilister 
frihed og fleksibilitet og associeres med prestige sammenholdt med øvrige 
mobilitetsformer. I sådanne tilfælde udgør det en barriere for at adfærdsregulere 
mobilitetspraksisser, som der skal tages højde for i planlægningen på området. 
4.3. MOBILITY)MANAGEMENT)
I undersøgelsen af hverdagsmobilitet blandt indbyggere i mindre byer og særligt af 
muligheden for at adfærdsregulere mobiliteten, inddrages konceptet mobility 
management med henblik på at vurdere, hvorvidt det er funktionsdygtigt i denne 
kontekst, eller om de mindre byer kræver andre politiske værktøjer for at opnå det 
handlingsorienterede sigte om at reducere privatbilismen.  
Mobility management er kort fortalt et relativt nyt trafikpolitisk koncept inden for 
mobilitetsfeltet, som rummer en række værktøjer og tiltag til at tackle samfundets 
mobilitetsudfordringer. Det overordnede mål for mobility management er at 
reducere privatbilisme til fordel for mere miljøvenlige transportformer ved at ændre 
rejsendes mobilitetsattituder og -adfærd (Grell & Gudmundsson 1999:5). Målet er 
således at adfærdsregulere individers mobilitetsattituder og daglige 
mobilitetspraksisser.  
Virkemidlerne hertil er baseret på en såkaldt ”blød tilgang”, hvor en given rejse skal 
påvirkes, inden den påbegyndes via information og oplysning om reelle alternativer 
til privatbilisme.  De bløde virkemidler såsom informationskampagner, 
organiseringsservices og koordinerende aktiviteter skal tilsammen skabe en 
bevidsthed om og brug af alternativer til bilen og på den baggrund skabe en 
adfærdsregulering, der reducerer efterspørgslen efter bilisme (EPOMM 2014).  
Der forekommer flere eksempler på forskellig terminologi for tilnærmelsesvis 
samme mobilitetstilgang, afhængigt af geografisk placering. Varianterne rejse, 
transport og trafik efterspørgsels håndtering kategoriseres under fællesbetegnelsen 
Travel Demand Management (TDM), som er den dominerende betegnelse i USA, 
mens det i Europa er mobility management, som udgør det mest udbredte udtryk for 
denne distinkte mobilitetshåndtering. I tillæg hertil er transportplaner og rejseplaner 
de dominerende betegnelser i Storbritannien (Enoch 2012:27). Fælles for disse 
forskellige betegnelser er en overordnet målsætning om at reducere privatbilisme, 
dog med varierende målgrupper for udførslen og modtagelsen af tiltag og tilgange. 
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Eksempelvis udgør pendlere, arbejdsgivere, skoler og stationer målgrupperne for 
Storbritanniens transport- og rejseplaner, der har til hensigt at reducere transporten 
som led i en miljømæssig dagsorden med at reducere samfundets mobilitetsomfang.  
I forlængelse heraf er TDM-tilgangen i USA koncentreret om 
efterspørgselshåndteringen af arbejdsrejser og transport i forbindelse med 
arbejdsgivere, som derved udgør den primære kontekst for TDM-tilgangen (Enoch 
2012:28). At TDM i høj grad relaterer sig til arbejdsrejser, afspejles desuden i 
Hendricks’ definition af TDM som ”specific strategies to influence travel behaviour 
by mode, time of day and day of week, frequency, trip length, route, cost or 
regulation. This is to aid in fostering increased efficiency of a transportation 
facility or system.” (Hendricks 2008:30) 
Den europæiske mobility management-tilgang minder en del om TDM og fokuserer 
på at reducere pendling til og fra virksomheder, hvorfor virksomheder er fokus for 
mobility management. Mobility management-tilgangen kan opfattes som en 
komplementær, kost-effektiv tilgang til at hjælpe med at højne kvaliteten af 
mobilitetsrelaterede services. Det er en innovativ tilgang orienteret mod 
efterspørgsel, der etablerer nye partnerskaber for at udbyde kvalitets 
mobilitetsservices (MOST 2008:1).  
Forskellen mellem TDM og mobility management skal ifølge Wilhelm & Posch 
findes i, at hvor TDM primært fokuserer på boligarbejdsrejser og etableringen af 
samkørselordninger, er mobility management et meget bredere koncept 
inkluderende alle former for transport og alle aspekter af mobilitet (Wilhelm & 
Posch 2003:174). Opfattelsen deles imidlertid ikke af Berman et al., som i 
modsætning hertil anskuer mobility management som havende et mere snævert 
fokus på tiltag og initiativer såsom informationer, markedsføring, partnerskab, 
kommunikation og promovering af bæredygtige mobilitetsformer. På den baggrund 
argumenterer de for, at mobility management kan betragtes som en undergruppe 
med virkemidler under den bredere amerikanske definition af TDM (Berman et al. 
2006:4).   
På et konceptuelt niveau kan der argumenteres for, at mobility management er at 
betragte som et paraplybegreb for en række bløde transportrelaterede initiativer og 
tiltag (Enoch 2012:32). Derved adskiller mobility management sig fra TDM og den 
konventionelle transportplanlægning, som typisk er fokuseret på at udbygge og 
optimere infrastruktur med henblik på at sikre bedst mulig transport ud fra en 
tankegang om, at dette er uløseligt forbundet med vækst, fremgang og forbedrede 




Med andre ord er transport og infrastruktur som udgangspunkt behandlet med fokus 
på fremskrivninger for transportomfang og forsøgt imødekommet med udbygning 
af infrastruktur i overensstemmelse med estimater for trafikvæksten. Dette er udtryk 
for en ”predict and provide” tilgang (Whitelegg 1997:88; Vigar 2002:65). Den 
udbudsorienterede tilgang inkluderer eksempler såsom anlæg af nye veje, togbaner, 
cykelstier og lignende, mens mobility management beskæftiger sig med tiltag rettet 
mod at påvirke og begrænse efterspørgslen efter transport. Mobility management er 
derved karakteriseret som en ”predict and prevent” tilgang (Trivector Traffic 2014).   
De konkrete projekter med mobility management og forskellige tiltag og initiativer 
(herunder også i dansk kontekst) tæller mobilitetsprojektet Formel M, som løb fra 
2011-2014. Formel M er et offentligt-privat innovationsprojekt, der igennem tre år 
har arbejdet på at fremme bæredygtige transportvaner på baggrund af mobility 
management. Her har tre hospitaler, 10 kommuner, 70 virksomheder og to regioner 
deltaget i arbejdet med at gøre det lettere for medarbejderne at vælge grønnere 
transportformer i hverdagen (Puggaard et al. 2014). Formel M har haft 
udgangspunkt i, at transportvaner skabes i hverdagen, som derfor også må være 
rammen for at skabe forandringer af transportvanerne. Der har været i alt 25 
konkrete demonstrationsprojekter i Formel M fordelt på fem forskellige spor, 
hvoraf mobilitetsløsninger for landsbyer udgør det ene. I dette spor er der arbejdet 
med at fremme samkørselordninger på baggrund af inddragelse af landsbybeboerne 
og via etablering af egen samkørselportal (Formel M 2014). Eksemplet bringer i høj 
grad de centrale karakteristika ved mobility management i spil, nemlig: frivillighed 
båret af incitamenter frem for tvang, involvering af nye aktører såsom indbyggere i 
konteksten for indsatsen og tiltag i mindre skala, der er kommunikeret ud til 
målgruppen (Gudmundsson & Grell 1998:5-6).   
Min indledende pointe om, at mobility management indsatser i dansk sammenhæng 
fokuserer på urban kontekst, understreges blandt andet ved, at kun ét af i alt fem 
spor eller ét ud af 25 demonstrationsprojekter i Formel M-mobilitetsprojektet 
omhandler hverdagsmobilitet med udgangspunkt i landsbyer eller mindre byer. Af 
den grund finder jeg det yderligere relevant og interessant at vælge et empirisk 
fokus på de mindre byer som udgangspunkt for mobility management tiltag. I 
mindre by konteksten udfordres mobility management, eftersom det er vanskeligt at 
adfærdsregulere indbyggerne fra bilkørsel til kollektive transportformer, fordi 
tilgængeligheden heraf er langt mindre end i urbane kontekster. Det bevirker 
samtidig, at det er spændende at undersøge, hvorvidt øvrige såkaldte bløde 
virkemidler fra mobility management tilgangen kan anvendes succesfuldt, eller om 
der skal andre handlingsorienterede værktøjer i spil. Mobility managements 
potentiale til at adfærdsregulere mobilitetspraksisser vurderes på baggrund af den 
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empiriske analyse af hverdagsmobilitet blandt indbyggere i mindre byer, men først 
præsenteres teoriens næste tema bestående af elementer fra praksisteori.    
4.4. PRAKSISTEORETISK)PERSPEKTIV)PÅ)HVERDAGSMOBILITET))
Afhandlingens sidste teoretiske islæt består af praksisteori. Jeg abonnerer ikke på 
praksisteori som helhed - i stedet indgår uddrag af praksisteori som en form for 
teoretisk rygrad i afhandlingen. Min inspiration fra udvalgte elementer af 
praksisteori begrundes først og fremmest med afhandlingens pragmatiske og 
abduktive tilgang, som knytter an til praksisteori. Dernæst matcher praksisteoriens 
sigte mod at skabe forandringspotentialer med afhandlingens målsætning om at 
bidrage med anvendelsesorienteret input til at reducere privatbilisme. Slutteligt kan 
koblingen mellem praksisteori og hverdagsmobilitet findes i praksisteoriens 
argument om, at praksisser er multirelationelle konfigurationer, hvilket også gælder 
hverdagsmobilitet, der består af  multiple mobilitetspraksisser såsom kørsel med bil, 
bus og tog. Ved at anlægge et praksisteoretisk perspektiv er det således selve 
mobilitetspraksisserne bag mobilitetsmønstrene, som træder i fokus for analysen af 
hverdagsmobiliteten samt mulighederne for regulering af disse. Tilsammen udgør 
disse parametre bevæggrunde for, at jeg inddrager elementer fra praksisteori i 
analysen, dog uden at anlægge en komplet praksisteoretisk tilgang. Forklaringen på 
dette forbehold uddybes efter en præsentation af praksisteori i det format, 
afhandlingen bygger på.  
Akkurat som det er tilfældet ved mobilitetsteori og hverdagslivsteori, findes der 
ikke én overordnet og samlet praksisteori. Praksisteori er i stedet karakteriseret ved 
at kombinere forskellige teoretiske retninger og begreber, hvorfor en mere passende 
betegnelse ville være praksisteorier. Det overordnede fokus for praksisteori er at 
forstå social handling og praksis samt social orden med afsæt i forskellig betoning 
og inspiration af teori. Det teoretiske ophav for praksisteori er blandt andet baseret 
på bidrag fra Pierre Bourdieus tidlige arbejde med habitusbegrebet, tidlig Anthony 
Giddens med strukturationsteori, Judith Butlers teori om at ”gøre” en praksis samt 
sen Michel Foucault og Harold Garfinkel (Shove 2007). Dette kan kategoriseres 
som den første bølge af praksisteori, mens den anden generation bygger på 
teoretiske bidrag fra Andreas Reckwitz, Theodore Schatzki, Elizabeth Shove, Alan 
Warde (Postill 2010). Nærværende redegørelse for praksisteori samt appliceringen i 





Praksisteori er med andre ord ikke en ny teori. Der er nærmere tale om en bestemt 
fortolkning og anvendelse af et fælles teoretisk ophav, der udtrykker parallelle 
antagelser omkring opfattelsen af social praksis som performativitet. Praksisteori er 
dermed givet ved: ”et forsøg på at udvikle en samtænkning af elementer i 
eksisterende sociologiske teorier til et nyt analytisk perspektiv på konstitueringen 
og konditioneringen af mikroprocesser i det sociale liv.” (Halkier & Jensen 
2008:50) 
I forhold til anvendelsesområderne for den nye generation af praksisteori kan der i 
international forskningssammenhæng identificeres en række forskellige 
fokusområder, heriblandt forsøg på at systematisere og positionere praksisteori, 
hvilket særligt har været opgaven for Reckwitz (2002) og Schatzki (2001). 
Derudover har Shove (2007) koncentreret sig om at gøre praksisteori mere 
anvendelsesorienteret og operativ ved at fokusere på integrationsprocesser mellem 
mikroniveauets praksisser og makroniveauets materielle betingelser og diskurser, 
særligt i forhold til forbrugsstudier og miljøsociologi. Slutteligt bidrager Halkier & 
Jensen (2008) ved at fremhæve det performative element ved praksisteori og på den 
baggrund diskutere de metodologiske implikationer ved anvendelsen af elementer 
fra praksisteoriens nye generation.  
4.4.1. AFGRÆNSNING AF PRAKSISTEORI  
Blandt de største bidragsydere til udbredelsen af praksisteori er Andreas Reckwitz. 
Med sin overbliksskabende artikel (Reckwitz 2002) har han formået at udbrede 
praksisteori mest og hurtigst i både samfundsvidenskab og humaniora (Halkier 
2011). Heri argumenterer Reckwitz for, at praksisteori afgrænser sig fra tre typiske 
positioner inden for kulturelt orienterede, sociologiske teorier: kulturel mentalisme, 
kulturel tekstualisme samt kulturel intersubjektivisme (Reckwitz 2002:246). 
Førstnævnte indebærer opfattelsen af det sociale som eksisterende i det enkelte 
individ i form af mentale repertoires, som det er tilfældet ved nogle former for 
fænomenologi. Kulturel tekstualisme er kendetegnet ved, at det sociale er placeret 
uden for individet i kraft af omverdenen, hvilket relaterer sig til strukturalismens 
opfattelse af individet, som påvirkes af sprog, diskurser og kommunikation i sit 
handlemønster. Slutteligt dækker den kulturelle intersubjektivisme over en 
betragtning om, at det sociale er placeret blandt individer via kommunikation og 
symbolsk sprog. 
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Reckwitz’ afgrænsning af praksisteori fra sidstnævnte punkt om kulturel 
intersubjektivisme har imidlertid affødt kritik fra nogle kanter, idet en afgrænsning 
af praksisteorien fra at privilegere sproglig interaktion implicerer en udgrænsning af 
social interaktion. Reduktionen kan argumenteres for at være problematisk, 
eftersom social interaktion udgør en central dimension i udførslen og forhandlingen 
af praksisser (Halkier & Jensen 2008). En sådan afgrænsning af praksisteori 
konflikter delvist med det fænomenologiske perspektiv.  
Min tolkning af Reckwitz’ fremstilling og afgrænsning af praksisteori er, at denne i 
høj grad er systematisk tænkt og repræsenterer en skarpere afgrænsning, end 
opfattelsen er i dag, hvor praksisteori rummer et mere inkluderende design. Efter 
min mening skal praksisser som eksempelvis forskellige mobilitetsformer ikke 
betragtes uden sammenhæng til mikroniveauets individuelle erfaringer og 
overvejelser eller afgrænset fra makroniveauets strukturelle udviklinger. Derfor 
inkluderer analysen indledningsvist et fænomenologisk islæt i kraft af fokus på 
informanternes livsverden og dennes indflydelse på hverdagsmobilitet, mens det 
praktiskteoretiske perspektiv efterfølgende benyttes i den fase af den empiriske 
analyse, som inddrager abduktive hypoteser og praksisfokus. På den måde deler jeg 
praksisteoriens fokus på praksisser som multirelationelle og den primære 
analysegenstand, hvorfor disse elementer af den praksisteoretiske tankegang også 
bringes i spil i analysen af hverdagsmobilitet. Jeg fastholder derved en 
teorikombination, som privilegerer fænomenologiens livsverdensbegreb og 
samtidig praksisteoriens fokus på praksisser som multirelationelle konfigurationer 
med argumentet om, at de appliceres i forskellige faser af den empiriske analyse og 
supplerer hinanden i målet om at opnå en fyldestgørende og nuanceret analyse af 
hverdagsmobilitet blandt indbyggere i mindre byer. Dette er samtidig i 
overensstemmelse med afhandlingens pragmatiske videnskabsteori, der som nævnt 
argumenterer for metode- og teorifrihed udvalgt med den målsætning bedst muligt 
at afdække et givet studie. Samtidig medvirker det teoretiske grundlag til at åbne for 
analytiske fund og undgå deskriptive narrativer.   
Den centrale pointe fra Reckwitz’ fremstilling af praksisteori er, at han definerer en 
praksis som: “a routinized type of behaviour which consists of several elements, 
interconnected to one another: form of bodily activities, form of mental activities, 
‘things’ and their use, a background knowledge in the form of understanding, 





Med afsæt i Reckwitz’ meget kendte og anvendte definition af en praksis kan det 
opsummeres, at sociale praksisser er at betragte “som konfigurationer af kropslige 
aktiviteter, mentale aktiviteter, brug af ting, viden (i bred forstand) om aktiviteter, 
følelsesmæssige tilstande og engagement (…), der indgår ligestillet og gensidigt 
afhængige af hinanden” (Halkier & Jensen 2008:52-53). Det betyder, at sociale 
praksisser i Reckwitz’ optik er multirelationelle og har mange forskellige 
berøringsflader, hvilket samtidig er et udtryk for, at praksisser er komplekse og ikke 
kan studeres isoleret og uafhængigt af kontekst. 
Endvidere kan der drages en parallel fra ovenstående udlægning af praksisser til 
Schutz’ tidligere omtalte præsentation af typificeringsprocesser, idet begge betoner 
vanens magt i forhold til adfærd. Både Reckwitz’ fremstilling af praksisser og 
Schutz’ typificeringsprocesser er relevante at sammenkoble med studiet af 
hverdagsmobilitet i mindre byer og særligt indbyggernes overvejelser og 
begrundelser bag valg af mobilitetsformer og -omfang. En sådan teoretisk 
indgangsvinkel anvendes til analysen af, hvordan indbyggerne oplever, praktiserer 
og legitimerer deres hverdagsmobilitet samt hvorvidt de er genstand for 
refleksioner.    
4.4.2. PRAKSISTEORI MED MIKROORIENTEREDE LEGITIMERINGER 
Mens Reckwitz fokuserer på at positionere praksisteori som en distinkt tilgang, 
bygger Schatzkis bidrag på et filosofisk perspektiv, der fokuserer på 
begrebsudvikling på mikroniveau.  I hans optik er en praksis defineret ved: “a set of 
doings and sayings organized by a pool of understandings, a set of rules and a 
teleoaffective structure.” (Schatzki 2001:53)  
Det vidner om, at der også hos Schatzki er tale om et handlingsorienteret 
perspektiv, der er af multirelationel karakter i den forstand, at både handlinger og 
kommunikation er koordineret på baggrund af forståelser, regler og såkaldte 
teleoaffective strukturer. Sidstnævnte begreb uddyber Schatzki på følgende vis: “A 
teleoaffective structure is a range of normativized and hierarchal ordered ends, 
projects and tasks, to varying degrees allied with normativized emotions and even 
moods.” (Schatzki 2002:80) 
Heraf forstås, at de teleoaffektive strukturer danner grundlag for individets 
praksisser, der ofte er normativt funderede og derfor kan medvirke til at forklare, 
hvad der initierer handling og praksis. Med afsæt heri kan de teleoaffektive 
strukturer være forklaringsdygtige for analysen af mekanismer og drivkræfter for 
produktionen af forskellige mobilitetspraksisser blandt indbyggere i mindre byer. 
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Fra de teleoaffektive strukturer kan der endvidere drages en parallel til Malene 
Freudendal-Pedersens begreb om ”strukturelle fortællinger”, om hvilke hun 
forklarer:  
”Det er ikke nødvendigvis de strukturelle fortællinger, der giver hverdagslivet 
mening, men de er med til at opretholde den balance, der gør, at vi meningsfuldt, 
uden for mange ambivalenser, kan opretholde de aktiviteter, som får vores 
hverdagsliv til at hænge sammen via forskellige typer af mobilitet. For at forstå, 
hvad der er med til at drive de strukturelle fortællinger frem som en del af 
hverdagslivets selvfølgeligheder, bliver det relevant at beskrive den senmoderne 
samtid, vi lever i og indenfor hvilken de strukturelle fortællinger fungerer som en 
rettesnor og rationalitet.” (Freudendal-Pedersen 2007:58) 
Som det fremgår af ovenstående, er begrebet om de strukturelle fortællinger at 
betragte som en form for guide, individet kan benytte for at legitimere og 
strukturere sine handlinger i et komplekst hverdagsliv med mange forskellige 
dagsordener. I kraft af de strukturelle fortællingers retningsgivende virke i, hvad der 
er blevet kaldt ”hverdagens centrifuge” (Andersen 1997), er der store fællestræk 
med Schatzkis begreb om teleoaffektive strukturer, der dog i højere grad betoner 
praksissers normative grundlag.  
4.4.3. PRAKSISTEORI OPERATIONALISERET TIL PRAKSIS)
Afhandlingens praksisteoretiske islæt kommer primært til udtryk i et fokus på 
indbyggernes forskellige mobilitetspraksisser. På den måde nedtones indbyggernes 
betydning i udførslen af hverdagens mobilitetspraksisser, og det åbner samtidig 
mulighed for at beskrive og analysere indbyggernes opførsel på baggrund af det 
øvrige teoretiske fundament. I denne optik er indbyggerne dermed hverken 
autonomt handlende eller determineret af strukturer, men opfattes som socialt 
handlende. Det betyder, at jeg benytter praksisteorien til at analysere indbyggernes 
mobilitetspraksisser som udgangspunkt, mens samfundsmæssige strukturer som 
kommunalreform og skolesammenlægninger træder i baggrunden, hvilket også 
gælder for mikroniveauet i form af indbyggernes subjektive, mentale vurderinger.  
Den praksisteoretiske indfaldsvinkel på hverdagsmobilitet og ikke mindst 
mulighederne for en regulering heraf kan desuden medvirke til anlægge en kritisk 
stillingtagen til mobility management og de konkrete initiativer bag – og særligt 
hvorvidt det kan spille en rolle i forhold til at udbrede mere klimagunstig mobilitet i 
mindre byer. Det kritiske perspektiv på mobility management består i, at mobility 




underskudsmodeller (deficit models), som er populære inden for 
kommunikationsforskningen. 
Modeller af denne kategori bygger på antagelsen af, at forskellige målgrupper har 
underskud af viden eller de rette holdninger i forhold til et givet emne såsom klima- 
eller ernæringsområdet, hvorfor de via informationskampagner og 
kommunikationstiltag skal ”tankes op” med de rette holdninger, som vil ændre 
folks vaner på området og derved skabe den ønskede adfærdsregulering (Priest 
2015, Dickson 2005). 
Når mobility management kan argumenteres for at tilhøre kategorien 
underskudsmodel, er det ud fra en lettere forsimplet karakteristik af mobility 
management som en blød tilgang, hvor privatbilisme reduceres ved at oplyse om 
reelle alternativer til bilen, inden en ny rejse påbegyndes. En sådan 
forbrugsproblematiserende tankegang relaterer sig til det synspunkt, som fremgår i 
underskudsmodeller. Samtidig linker dette til praksisteori i den forstand, at de 
bygger på en strukturalistisk eller - i Reckwitz’ terminologi - en kulturel, 
tekstualistisk forståelse af, at individet indgår i kulturelle og sociale strukturer, der 
virker determinerende for, hvordan verden fortolkes, og hvordan individet handler 
og agerer. Det er problemfyldt, fordi fokus er på at inddele og kategorisere 
individer i forhold til hinanden, hvorved det er vanskeligt at identificere adfærd, der 
varierer alt efter forskellige situationer og kontekster inden for de samme individers 
liv, hvilket i høj grad er det, den åbne og eksplorative forskning afslører som 
værende gældende, og som det er nødvendig at kunne identificere (Halkier 2011). 
Det er relevant at kunne identificere den aktuelle mobilitetsadfærd blandt 
indbyggerne i mindre byer set i sammenhæng med deres individuelle kontekst, 
eftersom det er mobilitetsmønstrene, der udgør udgangspunktet for et 
anvendelsesorienteret output omkring hvilke virkemidler, som kan medvirke til en 
adfærdsregulering af mobiliteten. Afhandlingens Kapitel 7: Mobility management i 
mindre byer, diskuterer det trafikpolitiske koncepts forandringspotentiale og 
forklaringsdygtighed som katalysator for at reducere privatbilisme i konteksten af 
mindre byer.  
Det er netop i kraft af det praksisteoretiske fokus på, hvordan multirelationelle, 
sociale praksisser opstår, reproduceres og forandres i et krydsfelt af multiple 
praksisser, at jeg betragter dette perspektiv som et godt teoretisk match til 
afhandlingen. Mit fokus er at undersøge, hvilke mobiliteter der udøves i mindre 
byer (modsat større byer), hvordan de aktuelle mobilitetspraksisser opstår og 
reproduceres – og særligt hvordan de forandres – hvis muligt. På den baggrund 
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vurderes mobility managements potentiale for at medvirke til at reducere 
privatbilisme, eller om andre trafikpolitiske værktøjer kan medvirke til en sådan 
udvikling. Den overordnede målsætning er således at undersøge 
forandringspotentiale for indbyggerenes daglige mobilitet, og af den grund er mit 
fokus på hverdagens mobilitetspraksisser, som analyseres ud fra et praksisteoretisk 
perspektiv.  
4.5. OPSAMLING)
Ovenstående gennemgang af udvalgte og relevante teorier repræsenterer det 
teoretiske grundlag for den følgende empiriske analyse af hverdagsmobilitet. Det 
teoretiske fundament kan grupperes i tre temaer, som er: hverdagsliv, mobilitet samt 
praksisteori. Førstnævnte inkluderer en teoretisk præsentation af 
hverdagslivsbegrebet, som det udlægges af henholdsvis Gullestad (1989), suppleret 
af Bech-Jørgensens version af hverdagslivsteori (1994). Begge disse trækker på 
elementer fra Schutz’ hverdagslivsteori med fokus på livsverdenen (1962, 2005). 
Det er således temaerne hverdagsliv og mobilitet, som udgør afhandlingens 
teoretiske begrebsapparat, og derudover inddrages elementer af praksisteori grundet 
det distinkte greb, dette muliggør, bestående i et fokus på de enkelte 
mobilitetspraksisser frem for på individet, der udfører dem, eller på makroniveauets 
strukturer, som determinerer dem. Dernæst fremgår definitionen af forskellige 
mobilitetsformer, deres indbyrdes relationer og ikke mindst, at mobilitet må 
behandles som et nøglekoncept til at forstå samfundet (Urry 2000, 2007), 
Kaufmanns begreb om motilitet og mobilitetskapital (Kaufmann 2002), opfattelsen 
af, at transporttid indbefatter mere end at komme fra a til b (Cresswell 2006, 2013), 
samt at rejsetid må betragtes positivt frem for som spildtid (Jane & Lyon 2008), 
hvorved rejsetid består af positive mellemrum i hverdagen (Freudendal-Pedersen 
2007). Teorikapitlets mobilitetstema afrundes af en behandling af mobility 
management.  
De teoretiske temaer er udvalgt med henblik på at supplere og nuancere hinandens 
fokus ved at belyse forskellige vinkler af problemstillingen og bibringe et 
fyldestgørende fundament med forklaringsdygtige teorier til at indfange, forstå og 
fortolke hverdagsmobilitet blandt indbyggere i mindre byer. Dette teoretiske 
grundlag for analysen af det kvalitative, empiriske datamateriale har til hensigt at 
bidrage med en teoretisk ballast af de analytiske fund og undgå, at de holdes på et 
niveau med deskriptive narrativer. Konkret sker dette ved at bringe de teoretiske 
begreber i spil løbende i analysen, så teoretisk substans og perspektiver sikres. Et 
billede på processen findes i, at både min teoretiske og videnskabsteoretiske ballast 




understreger undervejs i forbindelse med de aktuelle, analytiske fund med 
målsætningen om at sikre transparens i undersøgelsen.  
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KAPITEL 5. BYPROFILER OG 
TILGÆNGELIG MOBILITET 
Kapitlet præsenterer afhandlingens tre strategisk udvalgte cases, som udgør det 
empiriske grundlag for den komparative analyse af mobilitetsmønstre blandt 
indbyggere i mindre byer og forandringspotentialerne herfor. De tre byprofiler 
inkluderer en række centrale parametre, der fokuserer på de essentielle vilkår for at 
bo og leve i disse mindre byer, som danner udgangspunkt for indbyggernes daglige 
mobilitetspraksisser.     
Byprofilerne inkluderer indledningsvist overordnede karakteristika ved byerne og 
efterfølgende mobilitetsrelaterede  variabler i form af en kortlægning af byernes 
tilgængelige mobilitetsudbud. Tilsammen tegner disse parametre et billede af de 
mindre byer, som omgiver indbyggerne i deres hverdag, samt deres tilgængelige 
mobilitetsformer og -niveau. Formålet med byprofilerne er at skabe indsigt i og 
forståelse for den efterfølgende empiriske analyse med fortolkninger af 
indbyggernes mobilitetsmønstre og særligt de bagvedliggende bevæggrunde med 
udgangspunkt i den daglige kontekst, som deres bopælsbyer udgør. Byerne 
præsenteres én efter én, efterfulgt af en komparativ opsamling af byernes ligheder 
og forskelle.   
De tre byer er:  
• Skærbæk i Tønder Kommune i Sønderjylland 
• Vissenbjerg i Assens Kommune på Fyn 
• Jelling i Vejle Kommune i Trekantområdet 
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Figur 6: Beliggenhed af afhandlingens tre udvalgte byer 
 
Kortet illustrerer byernes geografiske beliggenhed i Region Syddanmark og 
Trekantområdet, som afhandlingen er et samarbejdsprojekt med. Af kortet fremgår 
Region Syddanmark med hvide kommunegrænser og inklusiv Trekantområdet, der 
er markeret med mørk farve. De tre byers specifikke placeringer er angivet med 
orange punkter.  
I det følgende præsenteres de tre byer Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling og deres 




• Byrolle ifølge kommuneplan og planstrategi  
• Udbud af kollektive transportformer  
• Motorvejsafstand 




Skærbæk er en mindre by beliggende i Sønderjylland. Ifølge statistiske opgørelser 
har byen pr. 1. januar 2014 i alt 3062 indbyggere, hvilket er samme niveau som otte 
år tidligere, jævnfør Fejl! Henvisningskilden blev ikke fundet.. Byens 
befolkningsudvikling for så vidt angår indbyggerantal er dermed status quo uden 
tendens til befolkningstilvækst eller fraflytning (Danmarks Statistik 2015a). 
Figur 7: Folketal i Skærbæk 1. januar efter tid 
Kilde: Danmarks Statistik 2015a  
Forud for den seneste kommunalreform effektueret 1. januar 2007 udgjorde 
Skærbæk en selvstændig kommune med eget rådhus og administration. I dag er den 
tidligere Skærbæk Kommune en del af Tønder Kommune. Skærbæk har, jævnfør 
Tønder Kommunes planstrategi, en funktionel rolle som centerby og fungerer som 
en selvstændig og planlagt byenhed, modsat de omkringliggende landsbyer 
(Planstrategi Tønder Kommune 2013:6). Af Tønder Kommunes kommunalstrategi 
2009-2021 fremgår det endvidere, at mens Tønder er udpeget som kommunens 
egnscenter, er samtlige af de tidligere kommunebyer udpeget som centerbyer, som 
skal udvikle sig med hver deres identitet og funktion til gavn for alle kommunens 
borgere (Tønder Kommune Kommuneplanstrategi 2009-2021:32).  
Når disse ansvarsfordelinger for udviklingsopgaver indgår, skyldes det 
kommunalreformens regulering heraf, som har medført, at miljøministeren er 
ansvarlig for landsplanlægning samt miljømål i vand- og naturplaner, mens 
regionerne er ansvarlige for de regionale udviklingsplaner og råstofplanlægning. 
Slutteligt er kommunerne den instans, der er ansvarlig for udformning og 
udfyldning af planstrategier og kommuneplaner for by og land samt lokalplaner, og 























derved har de afgørende indflydelse på byernes indhold og tilbud (Madsen et al. 
2014:33). 
I Tønder Kommunes optik er Skærbæk blandt de byer i kommunen, der klarer sig 
bedst. Situationen begrundes blandt andet med, at Skærbæk i de seneste fem-seks år 
har haft succes med at udlægge nye arealer til et nyt boligområde i byen 
(Kommuneplanstrategi Tønder 2009-2010:8). Under ekspertinterviewet om 
Skærbæk fortolkes situationen som et udtryk for, at udflytningen fra Esbjerg nu er 
nået til Skærbæk. Samtidig kan Skærbæks etablering og udbygning af et 
nybyggerkvarter medvirke til at gøre byen mere attraktiv som bopælsby 
(Ekspertinterview 1). Når der fra kommunal side gives udtryk for, at Skærbæk er i 
positiv udvikling, skal det imidlertid også ses i sammenhæng med, at flere af de 
mindre omkringliggende byer oplever negativ befolkningsudvikling.  
Skærbæks indbyggere er i nedenstående tabel klassificeret ud fra socioøkonomi og 
demografi:  
Tabel 4: Socioøkonomisk og demografisk indbyggerfordeling i Skærbæk og Region 
Syddanmark 
 Højeste uddannelse: 






Enlige uden børn  
Skærbæk 49,7 % 403.132 kr. 27,7 % 43,6 % 
45 mindre byer i 
alt i Region 
Syddanmark  
40,2 % 468.379 kr. 22,1 % 36,2 % 
Region 
Syddanmark  
42,4 % 470.261 kr. 17,3 % 37,3 % 
Kilde: Region Syddanmark (2011:29)  
Af tabellens data fremgår det, at Skærbæk har en højere andel af indbyggere, hvis 
højeste uddannelse er grundskole, end niveauet i Region Syddanmark og særligt i 
forhold til gennemsnittet for de mindre byer i regionen. Endvidere er der en 
sammenhæng mellem det relativt lave uddannelsesniveau i Skærbæk og byens høje 
andel af ældre indbyggere over 65 år. Skærbæk indbyggernes lave 
uddannelsesniveau og høje ældreandel over 65 år sammenlignet med regionens 
øvrige mindre byer og regionen som helhed medvirker til, at den gennemsnitlige 
husstandsindkomst blandt Skærbæks indbyggere ligger under niveauet for disse to 
referencer. På baggrund af tabellen med Skærbæks demografiske og 
socioøkonomiske karakteristika kan det således udledes, at der forekommer en lav 
samlet efterspørgsel på Skærbæk blandt de i alt 45 mindre byer i Region 
Syddanmark.   
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Et andet karakteristikum for byen, som blandt andet debatteres i fokusgruppen, er 
den større skolesammenlægning, der har fundet sted gennem de seneste fem-seks 
år. I denne proces har Skærbæk bevaret den kommunale Skærbæk Distriktsskole 
med klassetrin fra 0. - 9. og Skærbæk Realskole, der er byens privatskole, med 0. - 
10. klassetrin, mens de mindre omkringliggende byer Brøns, Ballum og Frifelt har 
fået nedlagt deres folkeskole og nu hører under Skærbæk Distriktsskole eller 
Bredebro Filialskole (Tønder Kommune 2015; Skærbæk Realskole 2015). 
Figur 8: Skærbæk Distriktsskole 
 
Udviklingen har ifølge flere fokusgruppedeltagere medført, at morgenens biltrafik 
omkring Skærbæk Distriktsskole er tiltaget, fordi mange børn køres i skole på 
grund af den øgede afstand. En anden årsag til, at børn køres i bil til skole, er for at 
undgå, at børnene skal med kollektiv transport i form af den lokale skolebus, der 
transporterer skolebørnene bosat uden for Skærbæk, men som kører en lang rute 
med mange busstop og derfor tager lang tid (fokusgruppe 1). Når udviklingen kort 
fremstilles her, er det med henblik på at situere en af de udviklingstendenser, der 
optager Skærbæks indbyggere, og som udfoldes og analyseres i analysen af den 
udførte mobilitet i de mindre byer i Kapitel 7. 
Fra kommunal side betegnes Skærbæk som en vigtig handels- og oplandsby med 
købstadspræg (Planstrategi Tønder Kommune 2009-2021:10). Dette understøttes af 
Region Syddanmarks byanalyse af regionens 45 mindre byer, deriblandt Skærbæk, 
som kategoriserer byen som en handelsby baseret på antallet af beskæftigede i 
detailhandel i Skærbæk (Region Syddanmark 2011:23). På baggrund af mine besøg 




samtidig er velbesøgt set i forhold til Skærbæks størrelse. I forbindelse med den 
afholdte fokusgruppe i Skærbæk fortæller flere af deltagerne, at byen efter deres 
mening rummer alt, hvad man som indbygger har behov for i sit daglige forbrug til 
husholdningen, hvilket ikke er en selvfølge i området, hvor omkringliggende 
landsbyer har svært ved at bevare deres købmænd og dagligvarebutikker 
(fokusgruppe 1). Det betyder, at Skærbæk tiltrækker handlende kunder fra de 
omkringliggende mindre byer, hvis handelsliv er for nedadgående. 
Figur 9: Skærbæk gågade 
 
I tillæg hertil betegnes Skærbæk Kursus- og Fritidscenter som et aktiv for byen, 
både for unge og ældre indbyggere samt for turister, jævnfør planstrategien (ibid.). 
Kursus- og Fritidscentret udbyder en lang række fritidsaktiviteter og -faciliteter 
såsom svømmehal, fodboldbaner, sportshal og fitnesscenter, bridgeklub, bowlinghal 
samt cafeteria og mødelokaler af varierende størrelser, som benyttes til kurser og 
konferencer. I tilknytning til Kursus- og Fritidscenteret er der opført feriehuse, hvor 
overnattende gæster kan leje sig ind (Skærbæk Kursus- og Fritidscenter 2015). 
Under et af mine besøg i centret fortæller receptionisten mig, at feriehusene især 
anvendes af tyske turister, som i sommersæsonen besøger området i forbindelse 
med et besøg på Rømø. Dette stemmer overens med planstrategiens beskrivelse af 
Skærbæk som et trafikalt knudepunkt med forbindelse til Rømø (Planstrategi 
Tønder Kommune 2009-2021:10). Rømø er endvidere kommunens centrum for 
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turisme ifølge kommuneplanstrategien (Kommuneplanstrategi Tønder 2009-
2010:8).   
Figur 10: Skærbæk Kursus- og Fritidscenter 
 
Et andet bemærkeseværdigt element ved Skærbæk Kursus- og Fritidscenter er, at 
det er etableret på baggrund af et privat initiativ, hvilket fremhæves af de lokale 
indbyggere som deltager i fokusgruppen (fokusgruppe 1). Det er derfor min 
oplevelse, at Skærbæk Kursus- og Fritidscenter fremstår som en central del af byens 
stolthed, som bidrager til den positive fortælling om Skærbæk. Det er netop 
Skærbæk Kursus- og Fritidscenter, der danner rammen om fokusgruppen om, 
hvordan indbyggerne oplever, praktiserer og legitimerer hverdagsmobilitet med 
udgangspunkt i byens tilgængelige mobilitetsformer.  
Sammenfattende kan det konstateres, at den politik og planlægning, som foreligger 
for Skærbæk fra Tønder Kommunes side, domineres af prioritering af kommunens 
byudviklingsprojekter, som er koncentreret om Tønder by. Dette skyldes ifølge 
planstrategien, at Tønder er afgørende for hele kommunes udvikling og derfor skal 
fokuseres på og udgøre omdrejningspunktet for at tiltrække potentielle borgere, 
handel og erhverv. Af planstrategien fremgår ingen konkrete, planlagte 
udviklingsindsatser for Skærbæk, men derimod ambitioner om at udarbejde 





5.1.1. TILGÆNGELIG KOLLEKTIV TRANSPORT I SKÆRBÆK 
I kraft af, at Skærbæk er en stationsby, udgør togkørsel en central del af byens 
udbud af kollektiv transport. Byens togstation er beliggende i umiddelbar 
forlængelse af hovedvejen for byens forretningsliv og således er centralt placeret i 
byen.  
Skærbæks togforbindelse består af Bramming-Tønder banen, der har tolv 
mellemliggende mindre togstationer, inklusiv Skærbæk. I Tønder er der forbindelse 
til Niebüll i Tyskland, mens det fra Bramming station er muligt at skifte tog og køre 
direkte til Esbjerg på elleve minutter (Banedanmark 2015). En togtur fra Skærbæk 
til Esbjerg er på 54 minutter, mens strækningen Skærbæk-Tønder tager 27 minutter 
via Bramming-Tønder jernbanen. Fra Esbjerg kører toget mod øst over Kolding til 
Fredericia, hvorfra det er muligt at skifte til intercitytog nordpå til Lindholm eller 
østpå over Fyn til Københavns lufthavn. En togtur fra Skærbæk til København tager 
cirka tre timer og tre kvarter (Rejseplanen 2015).  
Figur 11: Skærbæk togstation 
 
Den tilgængelige kollektive transport i Skærbæk tæller desuden seks forskellige 
busruter, som er tilgængelige på hverdage. Af de seks forskellige busruter til og fra 
Skærbæk, er kun én af busruterne tilgængelig i weekender. Frekvensen af 
busafgangene på de forskellige busruter varierer fra to til elleve afgange fra 
Skærbæk (Sydtrafik 2015a).  
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På baggrund af denne kortlægning af den kollektive transport, som udbydes i 
Skærbæk, er det interessant at undersøge, hvordan fokusgruppedeltagerne bosat i 
Skærbæk og omegn fortæller, at disse indgår i deres hverdagsmobilitet, dvs. i 
hvilken udstrækning, bussernes og togets tilgængelighed omsættes til udførte 
mobilitetspraksisser. Som afsluttende element i behandlingen af Skærbæks 
infrastrukturelle forhold indgår i det følgende byens motorvejsafstand for at få 
indblik i, hvilken indflydelse denne har på hverdagens mobilitetsmønstre blandt 
indbyggerne i Skærbæk. 
5.1.2. SKÆRBÆKS MOTORVEJSAFSTAND 
Motorvejsafstand udgør et typisk parameter, der influerer på byers tiltrækningskraft 
som bosætningsby. Byer, der er geografisk placeret med let adgang til 
motorvejsnettet, er generelt mere attraktive at bosætte sig i sammenholdt med byer 
med lang motorvejsafstand. Forklaringen hænger sammen med, at: ”Motorveje 
repræsenterer et transportmæssigt og visuelt potentiale, som tiltrækker byudvikling 
og placering af erhvervsaktiviteter.” (Hovgesen et al. 2005:10)  
Situationen afspejles blandt andet i det østjyske bybånd i form af den omfattende 
byudvikling, der er sket omkring motorvejsnettet i Østjylland mellem Vejle og 
Aarhus på motorvej E45 i takt med udbygningen deraf. Denne jyske 
motorvejskorridor er den vigtigste nord-sydgående forbindelse i Jylland og 
forbinder landsdelscentrene, Aalborg, Aarhus og Trekantområdet. Strækningen er 
desuden forbindelsesled mellem Norge/Sverige og Tyskland. På lokalt plan 
forbinder strækningen boligområder og erhvervsområder, hvilket gør 
motorvejsstrækningen central for fordeling af oplandstrafikken til arbejdspladser og 
indkøbsområder (Nielsen et al. 2005:28,29). Byudviklingen fra 1982 til 2002 i 
områderne langs motorvejsstrækningen er kendetegnet ved, at niveauet for 
udpendling overstiger antallet af pendlere, der arbejder i bopælskommunen. En 
sådan interferens er udtryk for, at det tilgængelige motorvejsnet medvirker til, at 
andelen af udpendlere fra en by overstiger antallet af pendlere til byen (Nielsen & 
Hovgesen 2007:34).   
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Figur 12: Motorvejens mobilitetspotentiale 
Kilde: Geddes 1945:288 
Motorvejens mobilitetsmæssige potentiale består i, at en pendlingstid på op til 45 
minutter, der angives at være den øvre grænse for boligarbejdsrejsens acceptable 
varighed (Andersen 2010:14), giver mulighed for at tilbagelægge en øget 
pendlingsafstand sammenholdt med boligarbejdsrejser uden motorvejsstrækninger. 
Dette faktum er allerede pointeret i 1945 og illustreres simpelt i følgende figur 
(Geddes 1945:288).  
Af figuren fremgår, at en persons mobilitetsradius tiltager i takt med forøget 
kvalitet af infrastruktur i form af etablering og udbygning af motorvejsnet, idet 
rækkevidden af samme rejsetid vil udvides markant. I figuren er rejsetiden 
illustreret med 45 minutter, som udgør en øvre grænse for varigheden af 
boligarbejdsrejser, og hvordan dette tidsrum muliggør markant længere afstande via 
motorvej sammenholdt med øvrig infrastruktur.  
Med afsæt heri er det relevant at inddrage de tre byers tilgængelighed til 
motorvejsnettet for derved at tegne et fyldestgørende billede af byernes tilgængelige 
mobilitetsforhold – og ligeledes hvorvidt byernes divergerende motorvejsafstand 
afspejles i indbyggernes mobilitetsmønstre herunder særligt hvilken betydning 
indbyggerne selv tillægger tilgængelighed til motorvejsnettet.   
Perspektivet på motorvejsnettets mobilitetspotentiale og anvendelse i hverdagslivet 
knytter sig desuden til potentialet for at implementere mobility management, hvis 
fokus ikke er på at udvide vejnettet, men i stedet på at reducere privatbilisme ved at 
reducere efterspørgslen på motorvej og vejnet generelt.  
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Fra Skærbæk er motorvejsafstanden cirka 48 kilometer til motorvejstilkørslen i 
Esbjerg med adgang til motorvejsstrækningen E20 mellem Esbjerg og Kolding11. 
Turen tager cirka 40 minutter (Google Maps 2015a). Samtidig er der 50 kilometer 
fra Skærbæk til motorvejstilkørslen i Vojens til Sønderjyske motorvej E4512. 
Strækningen tager cirka 40 minutter (Google Maps 2015b). På den baggrund har 
Skærbæk relativ lang motorvejsafstand. Bilkørsel via motorvejsnettet udgør derfor 
ikke en let tilgængelig mobilitetsform for Skærbæks indbyggere. 
5.1.3. MOBILITETSRADIUS FOR SKÆRBÆKS INDBYGGERE 
Som opsamlende illustration over Skærbæks tilgængelige mobilitetsforhold indgår 
nedenstående figur over indbyggernes mobilitetsradius via kollektiv transport og 
bilkørsel på henholdsvis 0-30 minutter, 30-60 minutter samt 60-90 minutter:  
Figur 13: Fortolkningskarakteristika for mobilitetsradius 
 
Kilde: Region Syddanmark 2015 
 
                                                            
11 Ved bilkørsel fra Skærbæk Distriktsskole over Ribe til motorvejstilkørsel ved 
Tjæreborgvej ved Esbjerg. 
12 Ved bilkørsel fra Skærbæk Distriktsskole over Toftlund og Vojens til Ribevej 
motorvejstilkørsel.  
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Figur 14: Mobilitetsradius fra Skærbæk 
 
Kilde: Region Syddanmark 2015 
Kortet illustrerer mobilitetsradius for Skærbæks indbyggere ved brug af kollektive 
transportmidler, der er afbilledet med grønne farver, sammenholdt med bilkørsel, 
der er illustreret med blå farver, inddelt efter tid. Beregningerne bag kortet 
forudsætter, at farten i byer er 50 km/t, på motortrafikveje 80 km/t, på motorveje 
110 km/t og på andre veje 60 km/t, og at beregningspunktet for illustrationen er 
Skærbæk station.  
Af kortet fremgår det tydeligt, at mobilitetsradius er væsentligt højere ved bilkørsel 
sammenholdt med kollektiv transportformer. Det kan tolkes som et udtryk for, at 
Skærbæks infrastruktur i overvejende grad inviterer til privatbilisme sammenholdt 
med bus og togkørsel. I den forstand privilegerer infrastrukturen privatbilisme, 
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særligt jo længere rejsen er, selv i en stationsby som Skærbæk. Forholdet diskuteres 
og analyseres dybdegående i den efterfølgende analyse med afsæt i indbyggernes 
oplevelser og praksisser på området. Forinden redegøres kort for Skærbæks 
tilgængelige internetforbindelse.  
5.1.4. VIRTUEL MOBILITET I SKÆRBÆK 
Relevansen af at inddrage byernes tilgængelige internetforbindelser begrundes med, 
at den virtuelle mobilitet, som muliggøres via internetforbindelse, kan indvirke på 
det fysiske mobilitetsmønster. I nogle tilfælde kan fysiske rejser erstattes eller 
suppleres af e-mail korrespondancer, Skype, FaceTime eller lignende, som er 
faciliteret af det tilgængelige internetudbud. Tilgængelig virtuel mobilitet kan 
derfor potentielt medvirke til at reducere fysisk mobilitet, herunder privatbilisme.  
I Skærbæk er der mulighed for at opnå en fiberbredbåndsforbindelse på 500/500 
Mbit/s (Erhvervsstyrelsen 2015a). Dette er blandt de hurtigste internetforbindelser i 
Danmark. Til sammenligning bruger hele Aalborg Universitet tilsammen omkring 
2500/500 Mbit/s i spidsbelastningsperioder med op til 12.000 samtidige enheder. På 
den baggrund kan det konstateres, at den grundlæggende forudsætning for at kunne 
benytte virtuel mobilitet i høj grad er til stede i Skærbæk. Hvorvidt indbyggerne 
udnytter dette potentiale som supplement til eller erstatning af fysisk mobilitet er 
blandt diskussionsemnerne i fokusgruppen, som behandles i den empiriske analyse 
af den udførte mobilitet blandt indbyggerne i de tre mindre byer: Skærbæk, 
Vissenbjerg og Jelling. 
5.2. VISSENBJERG))))
Den anden by, der danner udgangspunkt for afhandlingen, er den mindre by 
Vissenbjerg, som ifølge statistiske optegnelser har registreret 3118 indbyggere pr. 
1. januar 2014, jævnfør Fejl! Henvisningskilden blev ikke fundet.. Af figuren 
fremgår det, at byens befolkningsudvikling er på er samme niveau i dag som for 




Figur 15: Folketal i Vissenbjerg 1. januar efter år 
Kilde: Danmarks Statistik 2015b 
I nedenstående tabel præsenteres en uddybning af befolkningsudviklingen med 
fokus på sammensætningen af Vissenbjergs indbyggeres demografi og 
socioøkonomi sammenholdt med hele Region Syddanmark samt de øvrige, 
størrelsesmæssigt sammenlignelige mindre byer i regionen.  
Tabel 5: Socioøkonomisk og demografisk indbyggerfordeling i Vissenbjerg og Region 
Syddanmark 
 Højeste uddannelse: 






Enlige uden børn  
Vissenbjerg 44,0 % 440.100 kr. 22,5 % 37,8 % 
45 mindre byer i 
alt i Region 
Syddanmark  
40,2 % 468.379 kr. 22,1 % 36,2 % 
Region 
Syddanmark  
42,4 % 470.261 kr. 17,3 % 37,3 % 
Kilde: Region Syddanmark (2011:29) 
På baggrund af tabellen kan det konstateres, at indbyggerne i Vissenbjerg fordeler 
sig nær gennemsnittet for Region Syddanmark i forhold til andelen af enlige uden 
børn samt antal indbyggere med grundskole som højeste uddannelse. Derudover 
figurerer andelen af ældre over 65 år i Vissenbjerg på niveau med de øvrige mindre 
byer i regionen, men over niveauet for den samlede Region Syddanmark, hvilket 
kan være medvirkende til, at indbyggerne i Vissenbjerg har lavere 
husstandsindkomst, end det er tilfældet i regionen som helhed samt i regionens 
øvrige mindre byer. Med afsæt i disse socioøkonomiske og demografiske data 
fremstår Vissenbjerg som en mindre by, der er sammenlignelig med karakteristika 
for de øvrige mindre byer i Region Syddanmark med undtagelse af indbyggernes 
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gennemsnitlige husstandsindkomst, som ligger under gennemsnittet for både 
regionsniveauet og de øvrige mindre byer. Samlet set betyder det, at Vissenbjerg 
rangerer som en by med lav samlet efterspørgsel blandt de i alt 45 mindre byer 
beliggende i Region Syddanmark.    
Geografisk set er Vissenbjerg beliggende i Assens Kommune på Fyn, cirka femten 
kilometer fra Odense. Vissenbjerg er en tidligere kommuneby og udgjorde forud for 
kommunalreformen i 2007 en selvstændig kommune. Kommunalreformens 
effektuering har medført et rolleskifte for Vissenbjerg, der i dag har funktion som 
centerby i Assens Kommune, jævnfør kommuneplanstrategien. Vissenbjergs 
rolleskifte er desuden influeret af kommuneplanstrategiens prioriteringer og mål, 
hvor Assens by udgør omdrejningspunktet for kommunal administration samt 
kommunens udvikling af turisme, oplevelsesøkonomi og center for detailhandel. I 
den forbindelse er der samtidig sket en decentral udvikling af udvalgte områder i 
Assens Kommunes seks centerbyer, heriblandt Vissenbjerg. Denne udvikling af 
Vissenbjerg og de øvrige centerbyer fokuserer på byernes forskellige potentialer og 
styrker med henblik på at planlægge og udvikle byerne bedst muligt for den enkelte 
bys indbyggere og kommunen som helhed (Assens Kommuneplanstrategi 2008:2-
3). Samlet set har samfundsstrukturer som kommunalreformen og 




Figur 16: Vissenbjerg bibliotek 
 
Vissenbjergs omstillingsproces har ifølge den kommunale landdistriktskoordinators 
vurdering påvirket byudviklingen negativt, idet at Vissenbjerg har haft svært ved at 
forholde sig aktivt til omstillingen fra kommuneby til centerby og fortsat skabe rum 
for byudvikling og befolkningsvækst. På den baggrund er der ikke sket nogen 
nævneværdig udvikling siden Vissenbjergs ændrede byfunktion (ekspertinterview 
2).  
Når Vissenbjergs situation kan opfattes som manglende byudvikling, kan det være 
sammenhængende med, at byen er udfordret af den gældende planstrategi, hvis 
byudviklingsplaner prioriterer kommunens tre øvrige centerbyer - Aarup, 
Tommerup og Glamsbjerg - over Vissenbjerg (Planstrategi 2011:15).  
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Vissenbjergs udviklingspotentiale er af Assens Kommune udpeget til at være 
koncentreret omkring muligheden for arealudvinding til erhvervsbebyggelse nær 
motorvejen. Jævnfør kommuneplanstrategien udvikles en samlet plan for udvikling 
af et stort erhvervsområde i motorvejsbåndet mellem Vissenbjerg og Aarup 
(Kommuneplanstrategi Assens Kommune:9). Planlægningen af 
erhvervsbebyggelsen nær motorvejen begrundes med den høje efterspørgsel, der har 
været på disse øvrige steder i kommunen (ibid:24). Det vidner om at byens nærhed 
til et infrastrukturelt forbindelsespunkt som motorvejen er afgørende for byens 
udviklingspotentiale. Dette knytter an til ovenstående pointe om motorvejens 
centrale betydning for en persons mobilitetsradius, hvilket undersøges i relation til 
det empiriske datamateriale i det efterfølgende analysekapitel.   
I tillæg til Vissenbjergs arealudvinding til erhvervsområde er der udstykket grunde 
til et nyt boligområde i byens nye kvarter, kaldet Duedal. Et af mine besøg i 
Vissenbjerg bygger som nævnt på mit ”drive-along” ekspertinterview. Her kører vi 
blandt andet forbi Duedal, hvor der på det tidspunkt kun er opført ét hus blandt de 
mange ”til salg” skilte på de øvrige grunde i området, hvilket vidner om, at det er en 
udfordring at få solgt grundene (ekspertinterview 2). Udfordringen skal ses i 
sammenhæng med, at de to nærliggende byer Aarup og Tommerup Stationsby, som 
er størrelsesmæssigt sammenlignelige med Vissenbjerg, oplever befolkningsvækst 
og salg af tilsvarende nyudstykkede boliggrunde og en høj samlet efterspørgsel 
efter byerne som bosætningsby. Dette står i kontrast til Vissenbjerg, som ifølge 
Region Syddanmarks byanalyse af regionens mindre byer kategoriserer Vissenbjerg 
som en bosætningsby under pres grundet lav befolkningsvækst og lav samlet 
efterspørgsel efter byen (Region Syddanmark 2011:11-13). 
Figur 17: Vissenbjerg nybyggerområde Duedal 
 
Samlet set er Assens Kommunes politiske fokus på Vissenbjerg givet ved, at byen 




kommunen. Begrundelsen er, at kommunen prioriterer udviklingsprojekter i byer 
med størst vækstpotentiale i henhold til Region Syddanmarks byanalyse af 
regionens 45 mindre byer (Planstrategi Assens Kommune 2011:15), hvor de højest 
prioriterede centerbyer for byudviklingsprojekter karakteriseres som byer med høj 
og medium samlet efterspørgsel, mens Vissenbjerg er vurderet til at have en lav 
samlet efterspørgsel (Region Syddanmark 2011:11). Målsætningen for den 
regionale byanalyse har været at tage temperaturen på de mindre byer, som 
grundlag for udvælgelse af hvor kommunale udviklingsstrategier af byerne skal 
foregå. I stedet for at udpege indsatsområder for opprioritering af byer med lav 
samlet efterspørgsel, som Vissenbjerg, benyttes byanalysen af Assens Kommune 
som en guide for at koncentrere udviklingsplaner for centerbyer med høj eller 
medium rangeret samlet efterspørgsel. Assens Kommunes eneste konkrete 
udviklingsplan for Vissenbjerg er udbygning af et motorvejsnært erhvervsområde i 
Vissenbjergområdet. En sådan indsats optimerer ikke direkte mulighederne for 
byens indbyggere og styrker ikke byens potentiale som bosætningsby. Fra 
kommunalt perspektiv sker portrætteringen af Vissenbjerg således ikke i relation til 
at styrke byen som bosætningsby.  
Vissenbjerg spiller imidlertid en væsentlig rolle på skolefronten, idet byen har en 
folkeskole med klassetrin fra 0. til 9. klasse (Vissenbjerg Skole 2015), hvilket er en 
stor skole for en by af Vissenbjergs størrelse. Elever, der ønsker, at gå i 10. klasse, 
skal til den nærliggende by Glambjerg, hvor der er lavet et 10. klasse center for 
elever i den aldersgruppe (Assens Kommune 2015).  
Blandt byens øvrige samlingssteder for unge er den lokale hal. Under mit første 
besøg i Vissenbjerg er stedet (kaldet Vissenbjerg Hallerne) under ombygning, så det 
moderniseres og udbygges. Af ekspertinterviewet om Vissenbjerg fremgår det, at 
renoveringen af Vissenbjerg Hallerne sker på initiativ af lokale kræfter med 
økonomisk støtte fra Assens Kommune. Ønsket bag byggeriet er at kunne skabe et 
fritids- og aktivitetscenter, der virker som et samlingssted for byens unge 
(ekspertinterview 2). Det er desuden her, jeg et halvt år senere afholder 
fokusgruppen med lokale indbyggere omhandlende at være bosat i Vissenbjerg og 
omegn med de muligheder og udfordringer, det betyder for hverdagsmobiliteten. 
Fokusgruppen afholdes dermed i det nye Vissenbjerg Idræts- og Kulturcenter med 
slogannet: ”Midt i Danmark, tæt på motorvejen – og alligevel få meter til vandre- 
og cykelture i den skønne højfynske natur.” (Vissenbjerg Hallerne 2015) Det er 
interessant, at det er stedets beliggenhed, der fremhæves frem for de aktiviteter, der 
udbydes på stedet.   
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Figur 18: Vissenbjerg Idræts- og Kulturcenter 
 
En tilgang til analysen af det udbudte servicetilbud i Vissenbjerg er at tage 
udgangspunkt i antallet af arbejdspladser i dagligvarebutikker i byen. Denne 
metode danner grundlag for Region Syddanmarks byanalyse, hvor Vissenbjerg 
tilhører gruppen med færrest beskæftigede i detailhandlen med 36 eller færre 
årsværk. På den baggrund kategoriseres Vissenbjerg som en dagligvareby (modsat 
handelsbyer og svage handelsbyer) (Region Syddanmark 2011:23). Det vidner 
umiddelbart om, at byens indbyggere i høj grad handler uden for deres bopælsby, 
hvilket kan være sammenhængende med byens motorvejsnære beliggenhed. 
Samtidig giver situationen en antagelse af, at indkøb udgør en destination i 
hverdagens mobilitetsmønstre blandt indbyggere i Vissenbjerg, hvilket undersøges i 
den empiriske analyse.  
Sidste variabel i Vissenbjergs byprofil, som ikke er mobilitetsrelateret, består i 
byens naturomgivelser, eftersom herlighedsværdier som natur og rekreative 
områder anses som bosætningspræferencer i forhold til valg af bosætningsby 
(Region Syddanmark 2011:27). Netop de naturskønne skovområder i det højfynske 
landskab, som omkranser byen, udgør et særligt kendetegn for Vissenbjerg. Langs 
vejene i og omkring Vissenbjerg ses morænelandskaber, hvor eroderet jord tilbage 
fra istiden har efterladt aftryk i landskabet, og flere steder findes rastepladser og p-
pladser, hvor det er muligt at gøre stop og komme ud og opleve naturen på 




Figur 19: "Udsigten" i Vissenbjerg 
 
Det er endvidere et grønt bælte af bevoksning, som adskiller Vissenbjerg fra den 
mindre by Bred. Ellers er byerne næsten sammenvoksede. Det er i Bred, at den 
nærmeste togstation er beliggende, hvilket behandles i følgende afsnit om 
Vissenbjergs tilgængelige mobilitetsformer.  
5.2.1. KOLLEKTIV TRANSPORT I VISSENBJERG 
Vissenbjergs togforbindelse sker via togstationen i Bred, der ligger en-to kilometer 
fra Vissenbjerg. Herfra er der tog tilgængeligt direkte til Odense hver anden time. 
Togturen tager sytten minutter. Den time, hvor der ikke afgår direkte tog til Odense, 
er det muligt at tage tog fra Bred til Aarup og derfra skifte til toget til Odense. En 
sådan tur tager 45 minutter. Det er desuden muligt at rejse med tog fra Bred mod 
Fredericia og derfra skifte til regionaltog. En togtur fra Bred til Fredericia tager 31 
minutter (Banedanmark 2015; Rejseplanen 2015).  
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Figur 20: Bred togstation, nær Vissenbjerg 
 
Endvidere består den tilgængelige, kollektive transport i Vissenbjerg af otte 
forskellige busruter, som på hverdage kører igennem byen, mens der på lørdage 
samt søn- og helligdage er én tilgængelig busrute. Den mest direkte busrute mellem 
Odense og Assens kører gennem Vissenbjerg 25 gange dagligt på hverdage og 13-
14 gange i weekender, mens frekvensen på busruterne til de omkringliggende 
mindre byer ligger på en-tre afgange (Fynbus 2015). Det fremgår deraf, at 




Figur 21: Busstoppested i Vissenbjerg 
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Figur 22: Indfaldsvej til Vissenbjerg 
 
Som supplement til den tilgængelige kollektive transport, der udbydes i 
Vissenbjerg, vil følgende afsnit kortlægge motorvejsafstanden og dermed 
indbyggernes muligheder for at benytte motorvejsnettet som pendlingsmulighed i 
hverdagens mobilitetsmønster.  
5.2.2. VISSENBJERGS MOTORVEJSAFSTAND 
Vissenbjerg kan med sin korte motorvejsafstand betegnes som en såkaldt 
motorvejsby. Fra Vissenbjerg Skole til E20, den fynske motorvej, via tilkørslen fra 
Søndersøvej (som er samme vej, som Vissenbjerg Skole har adresse) er der kun to 
kilometer (Google Maps 2015c). Motorvejsnettet er dermed let tilgængeligt for 
indbyggerne i Vissenbjerg. Dette kan potentielt medvirke til at gøre byen attraktiv 
som bosætningsby for indbyggere, der pendler via motorvejsnettet på 
boligarbejdsrejsen, idet motorvejen som nævnt øger en persons mobilitetsradius 
sammenholdt med øvrige, mindre veje med lavere hastighedsgrænser. 
Statistisk set er der, jævnfør tabel 2 over Vissenbjergs befolkningsudvikling, ikke 
noget, der tyder på, at byens motorvejsnære beliggenhed tiltrækker indbyggere. Det 
kan hænge sammen med, at Vissenbjerg er beliggende nær øvrige motorvejsnære 
byer, som på den måde konkurrerer med Vissenbjerg om at tiltrække indbyggere. 




indbyggerne i Vissenbjerg i deres daglige mobilitetsmønster, hvilket er blandt de 
emner, der behandles i fokusgruppen. 
5.2.3. MOBILITETSRADIUS FOR VISSENBJERGS INDBYGGERE  
De ovenstående tilgængelige mobilitetsforhold for Vissenbjerg er illustreret i 
nedenstående kort, som illustrerer indbyggernes mobilitetsradius via kollektiv 
transport og bilkørsel på henholdsvis 0-30 minutter, 30-60 minutter samt 60-90 
minutter:    
Figur 23: Fortolkningskarakteristika for mobilitetsradius 
 
Kilde: Region Syddanmark 2015 
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Figur 24: Mobilitetsradius fra Vissenbjerg 
Kilde: Region Syddanmark 2015 
Kortet illustrerer mobilitetsradius for kørsel fra Vissenbjerg ved brug af de 
kollektive transportmidler, dvs. bus og tog, samt bilkørsel inddelt efter tid. 
Beregningerne bag kortet forudsætter, at farten i byer er 50 km/t, på motortrafikveje 
80 km/t, på motorveje 110 km/t og på andre veje 60 km/t, og at beregningspunktet 
for illustrationen er Vissenbjerg Centret.  
Det fremgår tydeligt af kortet, at mobilitetsradius er væsentligt højere ved bilkørsel 
sammenholdt med kollektiv transportformer. En forklaring herpå kan være, at 
nærmeste togstation er beliggende i Bred, som er en-to kilometer fra Vissenbjerg, 
hvorved der ikke er direkte togforbindelse fra Vissenbjerg. Endvidere medvirker 
Vissenbjergs betegnelse som motorvejsby placeret meget nær motorvejsnettet til at 
højne mobilitetsradius via bilkørsel på motorvej sammenholdt med ikke-
motorvejsbyer. Tilsammen betyder dette, at infrastrukturen i og omkring 
Vissenbjerg privilegerer privatbilisme. Hvorvidt dette er oplevelsen og den 
foretrukne mobilitetspraksis iblandt fokusgruppedeltagerne fremgår af den 




5.2.4. VIRTUEL MOBILITET I VISSENBJERG 
Det sidste parameter i kortlægningen af Vissenbjergs tilgængelige mobilitet består 
af byens internetforbindelse, som er en forudsætning for virtuel mobilitet. 
Vissenbjergs internetforbindelse er tilgængelig i op til en fiberbredbåndsforbindelse 
på 500/500 Mbit/s (Erhvervsstyrelsen 2015b). En internetforbindelse af denne 
kvalitet hører til landets hurtigste og byder derved teknisk set på optimale 
forudsætninger for, at indbyggerne kan anvende virtuel mobilitet som supplement 
til eller erstatning af fysisk mobilitet. Emnet indgår blandt samtaleemnerne i 
fokusgruppen, hvor fordele og ulemper herved diskuteres. I den empiriske analyse 
behandles anvendelsesomfanget af indbyggernes virtuelle mobilitet med vægt på 
potentialer og barrierer herfor samt efterfølgende komparation med de øvrige byer 
Skærbæk og Jelling.  
5.3. JELLING)
Den tredje by, der udgør afhandlingens empiriske grundlag, er Jelling, som er 
beliggende i Trekantområdet. Jellings byprofil præsenteres i det følgende med 
fokus på byudvikling og indbyggernes karakteristika efterfulgt af en kortlægning af 
Jellings tilgængelige mobilitetsmuligheder.   
Jelling udgjorde frem til kommunalreformen i 2007 en selvstændig kommuneby og 
er i dag en del af Vejle Kommune, beliggende cirka tolv kilometer fra Vejle. Jelling 
indgår i kommuneplanen for Trekantområdet og Vejle Kommune, hvoraf det 
fremgår, at bymønstret i Trekantområdet består af hovedbyerne Fredericia, Kolding 
og Vejle, der betegnes som lokomotiv for udviklingen i området, mens Jelling er 
blandt centerbyerne, der har en bred vifte af private og offentlige serviceydelser, 
arbejdspladser, detailhandel samt god kollektiv trafikbetjening. Derudover 
inkluderer Trekantområdets bymønster lokalbyer og landsbyer, begge med lavere 
serviceniveau end i centerbyerne og hovedbyerne (Kommuneplan Trekantområdet 
og Vejle Kommune 2013-2025:16).  
Befolkningsudviklingen i Jelling er positiv, jævnfør statistiske optegnelser, og 
Jelling er med sine 3370 indbyggere registreret pr. 1. januar 2014 (Danmarks 
Statistik 2015c) den by i Vejle Kommune der sammen med Børkop/Brejning og 
Vejle har de mest eftertragtede parcelhusudstykninger og flest tilflyttere 
(Kommuneplan Trekantområdet og Vejle Kommune 2013-2025 2014:21).  
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Figur 25: Folketal i Jelling 1. januar efter tid 
 
Kilde: Danmarks Statistik 2015c 
Af ovenstående figur fremgår Jellings befolkningstilvækst, som er steget de sidste 
ni år. Jellings positive befolkningsudvikling skyldes forskellige parametre som 
skoleforhold, detailhandel, naturskønne omgivelser og byens kulturelle udbud, 
hvilket adresseres i de følgende afsnit efter en opgørelse af byens 
indbyggerfordeling.   
Indbyggerfordelingen i Jelling uddybes i nedenstående tabel, som lister 
indbyggernes socioøkonomiske og demografiske karakteristika sammenholdt med 
samme parametre for Region Syddanmark og de størrelsesmæssigt 
sammenlignelige øvrige 44 mindre byer i regionen.  Tabellen giver således et 
indtryk af indbyggerenes sammensætning i Jelling:   
Tabel 6: Socioøkonomisk og demografisk indbyggerfordeling i Jelling og Region 
Syddanmark 
 Højeste uddannelse: 






Enlige uden børn  
Jelling 33,6 % 507.162 kr. 19,2 % 35,5 % 
45 mindre byer i 
alt i Region 
Syddanmark  
40,2 % 468.379 kr. 22,1 % 36,2 % 
Region 
Syddanmark  
42,4 % 470.261 kr. 17,3 % 37,3 % 
Kilde: Region Syddanmark (2011:29) 
Af tabellens socioøkonomiske og demografiske data fremgår det, at indbyggerne i 
Jelling ligger over niveauet for Region Syddanmark samt de øvrige mindre byer 
heri med hensyn til uddannelsesniveau og gennemsnitlig husstandsindkomst. 
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Samtidig bor der i Jelling færre enlige uden børn end i regionens sammenlignelige 
mindre byer og regionen samlet set. Slutteligt er andelen af indbyggere over 65 år i 
Jelling lavere end gennemsnittet for regionens 44 øvrige mindre byer, men samtidig 
højere end niveauet for Region Syddanmark samlet set. Disse positive 
demografiske og socioøkonomiske karakteristika bevirker, at Jelling er højt rangeret 
med høj samlet efterspørgsel blandt de i alt 45 mindre byer, som er beliggende i 
region Syddanmark.  
På uddannelsesfronten står Jelling stærkt med en nyopstartet friskole fra sommeren 
2013 (Jelling Friskole 2015), en folkeskole med klassetrin fra 0. til 9. og cirka 740 
elever (Bredagerskolen 2015) samt det gamle seminarium – i dag University 
College Lillebælt, som huser cirka 750 pædagog- og lærerstuderende samt 
undervisere. Uddannelserne betragtes som et væsentligt aktiv for byen, som 
medvirker til at tiltrække nye indbyggere. Samtidig bibringer byens mange elever 
og studerende en værdifuld vitalisering af byen, og netop studiemiljøet er indtænkt i 
udviklingsplanen for Jelling med henblik på at fremme dette i byens rum 
(Udviklingsplan Jelling 2013:15).   
Figur 26: Primær skolevej til Bredagerskolen i Jelling 
 
Jellings handelsliv er i 2012 opgjort til ti dagligvarebutikker samt fem 
udvalgsvarebutikker med en omsætning på henholdsvis 144 mio. kroner for 
dagligvarer samt 20 mio. kroner for udvalgsvarer i Jelling midtby (Udviklingsplan 
Jelling 2013:13). Det fremgår desuden af udviklingsplanen for Jelling, at der skal 
arbejdes på at koncentrere dagligvaredetailhandlen centralt i Jelling ved Gormsgade 
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og Gorms Torv. Her er ambitionen at skabe et attraktivt handelsstrøg med 
byoplevelser undervejs, som både appellerer til byens indbyggere - hvis antal 
forventes at stige - indbyggere i oplandet samt i nogen grad også en stigende andel 
af turister i Jelling (ibid.).  
I forlængelse heraf er byens detailhandel målt på antallet af arbejdspladser i byens 
dagligvarebutikker og specialbutikker på et niveau, der er blandt de laveste i Region 
Syddanmarks 45 størrelsesmæssigt sammenlignelige mindre byer. Derfor 
kategoriseres Jelling som en dagligvareby, jævnfør regionens byanalyse af mindre 
byer. Samme byanalyse konstaterer desuden, at dagligvarebyerne typisk er 
beliggende nær de stærke arbejdskraftoplande - Odense og Trekantområdet - mens 
handelsbyerne er beliggende uden for disse koncentrationer (Region Syddanmark 
2011:23).    
Endvidere er Jellings naturskønne omgivelser et aktiv for byen og kan medvirke til 
at tiltrække indbyggere. I den sammenhæng fremhæver fokusgruppedeltagerne 
skoven, som støder op til byen, samt byens golfbane som centrale rekreative 
områder i Jelling (fokusgruppe 3). I tillæg hertil betones det i ekspertinterviewet om 
Jelling, at byen har en attraktiv campingplads (ekspertinterview 3).  
Figur 27: Golfbane i Jelling 
 
Kendetegnende for Jellings byprofil er desuden, at det er en meget kulturel by. Fra 
kommunal side vurderes det, at: ”det er den by vi har, der er allermest kulturel 
overhovedet af alle byerne.” (ekspertinterview 3) Det eksemplificeres blandt andet 




være Danmarks tredje største musikfestival med cirka 30.000 besøgende gæster og 
80 koncerter (Svidt 2013). Yderligere har Jelling etableret et nyt borgerhus kaldet 
Byens Hus, som blev indviet i oktober 2010 og huser bryggeri, musikscene, biograf, 
bibliotek og borgerservicecenter, kunstforening samt en café og har til formål at 
sikre et bredt favnende kulturelt tilbud i Jelling til gavn for både byens indbyggere, 
besøgende samt turister (Byens Hus Jelling 2015).  
Figur 28: Byens Hus i Jelling 
 
Byens kulturelle kendetegn består af Jelling-monumenterne, som samtidig er 
udgangspunktet for Jellings nye midtbyplan med særlige planindsatser og ny 
infrastruktur i byen med henblik på at fremme monumentområdet og øge byens 
turisme. Jelling-monumenterne er Jellings vartegn og består af to runesten samt to 
store gravhøje. Faktisk er de ikke kun Jellings vartegn, men ifølge 
kulturarvsstyrelsen har de: ”… gennem generationer været nationale symboler på 
grundlæggelsen af den danske nation og dansk identitet.” (Hvass 2011) De er 
således ikke kun en lokal, men også en national og international kulturarv. Dette 
understreges ved, at Jelling Monumenterne i 1994 blev optaget på UNESCO’s 
verdensarvsliste (ibid.).  
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Figur 29: Jellingestenen 
 
Figur 30: Parkområde ved Jelling Monumenterne 
 
I Jellings monumentområde er der de seneste par år gjort nye fund, hvorefter 
arkæologer, en landskabsarkitekt, nationalmuseet og kulturstyrelsen har indledt et 
omfattende projekt for at løfte det samlede område op på et niveau, som udnytter 




har således været at skabe en ny samlet fortælling om monumentområdet, hvor 
runesten, gravhøje, kirke, skibssætning, palisade og husfund formidles som samlet 
fortælling i forbindelse med et oplevelsescenter, der tager udgangspunkt i en 
ombygning af områdets eksisterende museum, Kongernes Jelling. Helt konkret er 
det i 2013 estimeret, at runestenene, gravhøjene og Jelling Kirke årligt trækker 
100.000 – 150.000 turister til Jelling, et tal der forventes at kunne stige til 200.000 
årlige turister (Udviklingsplan Jelling 2013:16; ekspertinterview 3). Den 
omfattende udvikling af monumentområdet udgør omdrejningspunktet i Jellings 
udviklingsplan.  
Figur 31: Turistinformationsskilt ved Jelling Monumenterne 
 
En væsentlig del af Jellings udviklingsplan består i at fredeliggøre 
monumentområdet og skabe en sammenhængende infrastruktur med 
fodgængerprivilegerede gader, cykelstier, et overordnet vejnet samt gode 
parkeringsmuligheder og kollektiv trafik, som skal gøre det let og indbydende at 
færdes i Jelling midtby og ikke mindst monumentområdet. Infrastrukturmæssigt har 
det betydet, at en af Jellings hovedveje (Gormsgade), som støder op til 
monumentområdet, fodgængerprioriteres og lukkes som gennemkørende vej fra 
primo august 2012, mens flere eksisterende veje er udbygget, og der er anlagt en ny 
omfartsvej nordvest om Jelling for at sikre, at både indbyggere og turister let kan 
komme rundt (Udviklingsplan Jelling 2013:38; Kommuneplan 2013-2025 
Trekantområdet og Vejle Kommune 2014:156). Der er således tale om større 
infrastrukturmæssige ændringer i Jellings udviklingsplan. 
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Figur 32: Udsigt over palisader fra gravhøj ved Jelling Monumenterne 
 
Det skal i denne sammenhæng pointeres, at den empiriske analyse af 
hverdagsmobilitet blandt indbyggere i Jelling bygger på en fokusgruppe samt et 
opfølgende individuelt interview foretaget knap to år efter effektueringen af 
udviklingsplanen for Jelling og byens infrastrukturelle forandringer. Af den grund 
præger disse forandringer i noget omfang informanternes fortællinger om deres 
muligheder og udfordringer i de daglige mobilitetsmønstre, uden at være fokus eller 
formål med empiriindsamlingen.  
Sammenfattende kan det fastslås, at Vejle Kommunes politiske fokus på Jelling er 
af betydelig størrelse i kraft af den omfattende udviklingsplan for Jelling med 
henblik på at udnytte de turistmæssige muligheder i Jelling-monumenternes 
placering på UNESCO’s verdensarvsliste ved at fremme sammenhængen mellem 
byen og monumenterne (Kommuneplan 2013-2025 Trekantområdet og Vejle 
Kommune 2014:156). Samlet set er Jelling den af afhandlingens tre byer, som 
oplever absolut størst fokus fra kommunal og regional side i form af en ambitiøs 
udviklingsplan for byen. Der sker med andre ord fra kommunal side en meget 
positiv portrættering af Jelling og byens udviklingspotentiale som turistattraktion og 
bosætningsby i vækst.  
5.3.1. KOLLEKTIV TRANSPORT I JELLING  
I det følgende foretages en faktuel kortlægning af Jellings udbudte 
mobilitetsformer, bestående af de kollektive transportformer bus og tog, og dernæst 
af byernes motorvejsafstand. Tilsammen bibringer det et overblik over den 
tilgængelige mobilitet blandt indbyggere i Jelling, hvilket er en relevant 
forudsætning for analysen af deres udførte mobilitetspraksisser samt i hvilken grad, 




mobilitetsmønstre. Endvidere redegøres der for Jellings internetadgang, eftersom 
denne er en forudsætning for indbyggerenes virtuelle mobilitet som supplement til 
den fysisk udførte mobilitet. Det er særligt fordelingen af udførte mobilitetsformer 
blandt indbyggere i mindre byer og begrundelserne bag, der står i fokus, eftersom 
ambitionen er at udbrede anvendelsen af de kollektive transportformer og reducere 
privatbilismen. 
Jelling er en stationsby, hvis togstation er beliggende på Vejle-Holstebro banen. 
Jernbanestrækningen løber fra Holstebro over Herning og Brande til Vejle og 
kaldes derfor også den skrå bane. Ved banens endestationer er der 
forbindelsesmulighed til det øvrige jernbanenetværk. I Vejle kan der skiftes til 
regionaltog i nordlig retning mod Lindholm samt i østlig retning over Fyn til 
Sjælland og Københavns lufthavn. Fra Jelling kører toget direkte til Vejle uden 
mellemliggende stop. Denne togtur tager cirka femten minutter. Jellings korte 
afstand til Vejle og muligheden for her at skifte til regionaltog øger udbuddet af de 
mobilitetsmuligheder, som er tilgængelige for indbyggere i Jelling inden for kort 
rejsetid med toget (Banedanmark 2015; Rejseplanen 2015).  
Figur 33: Jelling togstation 
 
Endvidere fremgår det af kommuneplanen for Trekantområdet og Vejle Kommune, 
at i kraft af ambitionen om at understøtte vækst af Billund lufthavn, som i dag har 
en lav markedsandel for kollektiv trafik på tre-fire procent, undersøges blandt andet 
muligheden for banebetjening af Billund lufthavn via en stikbane fra Jelling til 
Billund, som kan trafikeres af konventionelle tog (Kommuneplan Trekantområde 
og Vejle Kommune 2013-2025 2014:26). Uagtet realiseringen af projektet vidner 
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det om, at Jelling er i fokus for kommuneplanen, fordi byen grundet sin funktion 
som stationsby rummer et infrastrukturelt potentiale.  
Den kollektive transport i Jelling består desuden af fire forskellige busruter til og 
fra byen, hvoraf den ene rute også er tilgængelig i weekender, nemlig ruten, der 
forbinder Jelling med Vejle. Busruten mellem Jelling og Vejle har 22 tilgængelige 
afgange fra Jelling i hverdagene, mens busruten til Tørring, hvor der er gymnasium, 
har syv afgange fra Jelling på hverdage, og busruter til de nærliggende mindre byer 
er tilgængelige to-tre gange dagligt på skoledage (Sydtrafik 2005b). Også i Jelling 
er der høj busfrekvens til nærmeste større by, i dette tilfælde Vejle, hvorved Jellings 
bustilgængelighed på strækningen til Vejle ligger på et anderledes højt niveau, end 
det er tilfældet for bustilgængeligheden på ruter til andre omkringliggende byer.    
5.3.2. JELLINGS MOTORVEJSAFSTAND 
Jelling har i lighed med Vissenbjerg kort motorvejsafstand, uden dog at være en 
såkaldt motorvejsby. Fra Jellings Bredagerskole til motorvejstilkørslen ved Grejsvej 
på den østjyske motorvej er der 13 kilometer og 17 minutter. Ruten benyttes, hvis 
man skal nordpå ad motorvejen (Google Maps 2015d). Omvendt kan en tur sydpå 
ad motorvejen med fordel ske via den sydlige del af Vejle og ad Fredericiavej, 
hvilket er en køretur på 16 kilometer og cirka 24 minutter (Google Maps 2015e). 
Der er således relativt kort afstand til motorvejsnettet for Jellings indbyggere.  
På baggrund af oplysningerne om hver af de tre byers varierende motorvejsafstande 
er det muligt at få indblik i, hvordan indbyggerne vurderer deres tilgængelige 
mobilitetsforhold samlet set, og hvilken rolle motorvejstilgængelighed spiller for 
dette. Samtidig antages byernes forskellige motorvejsafstande at give mulighed for 
divergerende fortællinger om brug af motorvejsnettet som en del af 
hverdagsmobilitet, hvilket fokusgrupperne samt de individuelle interviews åbner 
for.  
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5.3.3. MOBILITETSRADIUS FOR JELLINGS INDBYGGERE 
Som opsamling og sammenfatning på de tilgængelige mobilitetsforhold i Jelling 
indgår nedenstående kort. Kortet illustrerer den mobilitetsradius, som muliggøres 
for Jellings indbyggere via byens kollektive transport og bilkørsel på henholdsvis 0-
30 minutter, 30-60 minutter samt 60-90 minutter: 
Figur 34: Fortolkningskarakteristika for mobilitetsradius 
Kilde: Region Syddanmark 2015 
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Figur 35: Mobilitetsradius fra Jelling 
Kilde: Region Syddanmark 2015 
Af kortet fremgår mobilitetsradius ved kørsel fra Jelling via de kollektive 
transportmidler, bus og tog, med grønne farver samt bilkørsel med blå farver, 
inddelt efter tid. Beregningerne bag kortet forudsætter, at farten i byer er 50 km/t, 
på motortrafikveje 80 km/t, på motorveje 110 km/t og på andre veje 60 km/t, og at 
beregningspunktet for illustrationen er Jelling station.   
Kortet illustrerer, at en persons mobilitetsradius generelt er markant længere ved 




mindre forskel på at benytte bil eller kollektive transportmidler til destinationer, 
som indgår i jernbanenettet eller på busruster, og som afgår fra Jelling. På baggrund 
af kortet kan der argumenteres for, at jo længere afstande indbyggerene skal rejse 
fra Jelling, desto større er den tidsmæssige gevinst ved at benytte bil sammenholdt 
med de kollektive transportmidler, hvilket især gælder, hvis destinationen ikke er 
placeret på rutenettet for tog og busser fra Jelling.  
5.3.4. VIRTUEL MOBILITET I JELLING 
Det afsluttende parameter i kortlægningen af den tilgængelige mobilitet for Jellings 
indbyggere består af byens internetforbindelse, som er forudsætningen for 
indbyggernes virtuelle mobilitet. 
I Jelling er det muligt at opnå fiberbredbånd på 250/250 Mbit/s. Denne 
fiberbredbåndsforbindelse kræver dog, at flere husstande i forening samles om en 
aftale af levering heraf (Erhvervsstyrelsen 2015c). Det er en hurtig forbindelse både 
i download og upload, som svarer til eksempelvis 12 samtidige videoafspilninger af 
den nyeste ultra HD (4K) kvalitet på Netflix.   
Selvom Jellings indbyggere har mulighed for at opnå en sådan høj 
fiberbredbåndsforbindelse er der dog forbehold. Kvaliteten er lavere end i 
Vissenbjerg og Skærbæk, som begge har 500/500 Mbit/s forbindelser. Dertil 
kommer, at Jellings indbyggere skal træffe beslutning om at opnå den højeste 
fiberbredbåndsforbindelse på 250/250 Mbit/s i fællesskab i foreninger, hvilket 
potentielt kan være en forhindring. På det grundlag har Jelling ikke samme niveau 
af tilgængelig virtuel mobilitet som element i hverdagens mobilitetsmønstre som i 
Skærbæk og Vissenbjerg, men ikke desto mindre fiberbredbåndsforbindelse af 
meget høj kvalitet. Følgende afsnit fokuserer mere dybdegående på komparation af 
byprofilerne som afsæt for den empiriske analyse.   
5.4. KOMPARATIV)OPSAMLING)AF)BYPROFILERNE)
På baggrund af ovenstående byprofiler forekommer der en række fællestræk og 
forskelligheder for Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling, som fremhæves i den følgende 
komparative opsamling af byprofilerne og danner udgangspunkt for næste kapitels 
komparative og empiriske analyse af indbyggernes udførte mobilitet.   
Ét af de væsentligste fællestræk for Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling er, at de alle 
tre er tidligere kommunebyer, som har udgjort selvstændige kommuner frem til den 
seneste kommunalreform effektueret i 2007. Herefter er byerne blevet en del af nye 
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større kommuner, hvori de alle tre udgør en centerby. Fælles for byerne er derfor 
den omstillingsproces, der følger med deres nye byfunktion som centerby med 
mindre, direkte indflydelse på byens udviklingsplaner og indsatsområder.  
De mindre byers nye byfunktioner vægtes forskelligt fra kommunal side med 
forskellige fokus- og udviklingsindsatser for de mindre byer, selvom de tre 
kommuner alle fremhæver, at deres centerbyer skal udvikles med afsæt i at udnytte 
deres individuelle styrker og stedbundne potentialer (Planstrategi Tønder Kommune 
2013:6; Planstrategi Assens Kommune 2011:14; Planstrategi 2011 Trekantområdet 
og Vejle Kommune:33). 
I praksis har Tønder Kommune ambitioner om at udforme udviklingsplaner for 
Skærbæk, hvilket endnu ikke udmøntet i konkrete planer. I Tønder Kommunes 
planstrategi og kommunale udviklingsplan er der kun begrænset fokus på Skærbæk, 
som dog er af positiv karakter og fremhæver byens funktion som handelsby for 
lokale indbyggere og oplandet. Det giver indtrykket af, at Skærbæk portrætteres 
positivt fra kommunal side - dog uden at der er økonomisk opbakning til 
udviklingsplaner for byen.  
Vissenbjerg spiller ligeledes ikke nogen stor rolle i Assens Kommunes planstrategi 
og kommunale udviklingsplan og tillægges ikke stort fokus for kommunens 
indsatser i de mindre centerbyer. Det eneste konkrete udviklingspunkt for 
Vissenbjerg, som nævnes i kommunalplanstrategien, er muligheden for at udbygge 
et motorvejsnært erhvervsområde i Vissenbjergområdet. På det grundlag 
forekommer Assens Kommunes portrættering af Vissenbjerg at være begrænset. 
Anderledes stort fokus har Jelling i Vejle Kommune og Trekantområdets 
udviklingsplaner, idet der er udarbejdet og indledt en omfattende udviklingsplan for 
Jelling med ambition om bedre at sammenkoble midtbyen og Jelling-
monumenterne og derved skabe bedre forhold for turisme og befolkningsvækst i 
byen. Udviklingsplanens omfattende størrelse med blandt andet infrastrukturmæssig 
omlægning af bymidten vidner om en økonomisk prioritering af Jelling i 
kommuneplanen og er udtryk for en positiv portrættering af Jelling. 
De forskellige kommunale prioriteringer og fokus på de tre mindre byer kan i nogen 
grad være sammenhængende med byernes befolkningsudvikling og -
sammensætning, hvor byer med højest indbyggervækst prioriteres. I hvert fald har 
befolkningsudviklingen i Skærbæk og Vissenbjerg i 2014 samme niveau som for 
otte år siden, mens Jelling har oplevet befolkningsvækst i samme periode. Samtidig 




andelen af indbyggere på 65 år og derover, som udgør 19,2 % i Jelling, 22,5 % i 
Vissenbjerg og 27,7 % i Skærbæk, jævnfør Tabel 2, Tabel 4 og Tabel 6. Af samme 
tabeller fremgår det endvidere, at andelen af indbyggere med grundskole som 
højeste uddannelse er 33,6 % i Jelling, 44,0 % i Vissenbjerg og 49,7 % i Skærbæk. 
Det betyder, at mens hver tredje indbygger i Jelling har grundskole som sin højeste 
uddannelse, er det hver anden indbygger i Skærbæk. Jellings indbyggere har således 
længere uddannelser sammenholdt med indbyggere i Skærbæk og Vissenbjerg. 
I forhold til befolkningsvækst, høj andel af yngre erhvervsaktive indbyggere under 
65 år samt indbyggere med et uddannelsesniveau over grundskolen adskiller Jelling 
sig således fra Skærbæk og Vissenbjerg og rangerer blandt de mindre byer i Region 
Syddanmark med højest efterspørgsel målt på socioøkonomi, demografi og 
attraktivitet. I samme byanalyse rangerer Vissenbjerg og Skærbæk blandt de laveste 
(Region Syddanmark 2011:29). 
En central pointe i den sammenhæng er, at ”alle byer er noget for nogen” - forstået 
på den måde, at selvom Skærbæk og Vissenbjerg ikke rangerer højt på ovenstående 
parametre, som typisk tiltrækker indbyggere til en by, så er byerne af høj værdi som 
bosætningsby for indbyggerne – måske grundet helt andre kvaliteter og værdier end 
dem, der indgår i mine ovenstående byprofiler. Det er netop subjektive vurderinger 
af muligheder og udfordringer ved at være bosat i de mindre byer og samtidig 
kunne komme rundt i hverdagen til forskellige destinationer, der har været 
omdrejningspunktet for fokusgrupperne. Jeg har på den måde søgt at få indblik i 
indbyggernes hverdagsmobilitet med udgangspunkt i bopæl i en mindre by.  
Yderligere fællestræk for Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling består i byernes sociale 
samlingssteder for indbyggerne, som udbyder en bred vifte af aktiviteter. I 
Skærbæk er det i form af byens Kursus- og Fritidscenter, i Vissenbjerg et nyligt 
moderniseret Idræts- og Kulturcenter, mens Jelling har et nyopført Byens Hus. 
Derudover virker alle tre byers kommunale skoler, der i alle tilfælde inkluderer 
klassetrin fra 0. til 9. klasse, som sociale samlingssteder. 
Et andet fællestræk på tværs af de tre byer er skov og natur, som fremhæves særligt 
for Vissenbjerg i form af morænelandskaber i det højfynske landskab og for Jelling 
i form af sin skov, golfbane og campingplads, mens Skærbæk i sommersæsonen 
virker som trafikalt knudepunkt og mellemstation for turister, der besøger Rømø og 
naturoplevelserne her.   
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5.5. KOMPARATIV)OPSAMLING)AF)TILGÆNGELIG)MOBILITET))
Byernes togstationer udgør et centralt element i deres sammenlignelighed. Mens 
togstationerne i Skærbæk og Jelling udgør et trafikalt knudepunkt for byerne er 
Vissenbjergs togstation beliggende en-to kilometer uden for byen i den tilstødende 
by Bred. Togstationernes beliggenhed og funktion for de tre mindre byer og 
hverdagsmobiliteten blandt indbyggerene diskuteres i fokusgrupperne og analyseres 
efterfølgende. Forud for behandlingen af dette fortsættes den komparative 
opsamling af byernes tilgængelige mobilitetsformer med henblik på analyse af, 
hvilke tilgængelige mobilitetsformer som omsættes til udført mobilitet og særligt 
begrundelserne bag - som en forudsætning for undersøgelsen af potentiel 
adfærdsregulering i mere bæredygtig retning.  
De tre byers aktuelle tilgængelighed af busruter og -frekvenser tegner et billede af, 
at opkoblingen til nærmeste større by prioriteres og er væsentlig mere tilgængelig 
end busser til øvrige mindre, omkringliggende byer. Fordelingen er et udtryk for, at 
trafikselskaberne, som udbyder bustransporten, prioriterer ruter med flest 
passagerer, hvilket netop er ruter med destination i de større byer, hvorfra der 
samtidig er øget mulighed for at foretage sammensatte rejser.   
Forudsætningerne for indbyggernes virtuelle mobilitet er ens for Skærbæk og 
Vissenbjerg, som begge har fiberbredbåndsforbindelse på 500/500 Mbit/s 
tilgængelig, mens Jellings højst tilgængelige internetforbindelse er fiberbredbånd på 
250/250 Mbit/s og kræver tilmelding via forening. I forhold til at kunne udnytte 
internetforbindelse til virtuel mobilitet som supplement til fysisk mobilitet har 
indbyggere i Skærbæk og Vissenbjerg således en fordel sammenholdt med 
indbyggere i Jelling. Når dette indgår i kortlægningen af indbyggernes tilgængelige 
mobilitetsforhold skyldes det, at anvendelsen af virtuel mobilitet til eksempelvis 
hjemmearbejdsdage uden transport til arbejdsplads og videomøder frem for fysiske 
møder knytter an til mobility management som en måde at reducere privatbilisme. I 
hvilken grad dette praktiseres blandt indbyggernes daglige mobilitetspraksisser 
behandles i den efterfølgende empiriske analyse, hvor fokus er på, hvorvidt de 
tilgængelige mobilitetsformer omsættes til udført mobilitet, samt de tilknyttede 
begrundelser og barrierer.  
Mens der er udbredt sammenlignelighed i byernes øvrige mobilitetsparametre 
adskiller deres motorvejsafstande sig markant. Vissenbjerg er med sine to kilometer 
til motorvejsnettet en såkaldt motorvejsby. Jelling har relativt kort motorvejsafstand 
med henholdsvis 13 og 16 kilometer, afhængigt af valg af motorvejstilkørsel. 




motorvejstilkørslen i Esbjerg og 50 kilometer til motorvejstilkørslen i Vojens. Det 
er imidlertid indbyggernes opfattelser af motorvejsafstande og anvendelse af 
motorvejsnettet, som er interessant i undersøgelsen af indbyggernes daglige 
mobilitetsmønstre. For hvad betragter indbyggerne selv som kort eller lang 
motorvejsafstand, og hvordan tolker de deres muligheder og udfordringer for 
hverdagsmobilitet som indbyggere i de mindre byer?  
I hvilket omfang og format infrastrukturens materielle rammer influerer på 
indbyggernes udførte mobilitetspraksisser afhænger i høj grad af indbyggernes 
rammeforståelser, herunder i hvilken grad de tager for givet, at bilen udgør den 
eneste hensigtsmæssige måde at bevæge sig i tid og rum? At indkøb nødvendigvis 
finder sted i store og velassorterede indkøbscentre langt fra deres mindre 
bosætningsby? At ruterne i hverdagsmobiliteten er fastlagte - og så videre. Hvordan 
opfatter indbyggerne byernes infrastruktur og tilgængelige mobilitetsformer? 
Hvilke tilgængelige mobilitetsformer omsættes til udført mobilitet? Og hvorfor? 
Sådanne spørgsmål fordrer kvalitative metoder og er centrale at få besvaret i den 
efterfølgende, empiriske analyse, fordi de udgør udgangspunktet for potentiel 
adfærdsregulering på området. Med andre ord forudsætter forandrede og mere 
klimagunstige mobilitetsmønstre blandt indbyggere i mindre byer indsigt i de 
forskellige barrierer og legitimeringer for på den måde at kunne realiseres. 
Når det er essentielt at få besvaret disse spørgsmål, hænger det sammen med, at 
spørgsmålene adresserer forholdet mellem tilgængelig og udført mobilitet. Et stort 
skel mellem de tilgængelige kollektive transportformer, tog og bus, og anvendelsen 
heraf indikerer samtidig udbredt privatbilisme. Det knytter samtidig an til 
Kaufmanns pointe om at differentiere mellem potentiel og udført mobilitet, hvor 
sidstnævnte kræver adgang, færdigheder og anvendelse for at omsættes til udført 
mobilitet. Dette er relevant, eftersom der umiddelbart er stor adgang til forskellige 
mobilitetsformer fra de tre mindre byer, uden at dette nødvendigvis er 
sammenhængende med en udbredt anvendelse heraf i hverdagens 
mobilitetsmønstre. Det er netop skellet herimellem, der er interessant, da 
målsætningen - jævnfør mobility management perspektivet - er at opnå størst mulig 
anvendelse af byernes tilgængelige kollektive transportformer frem for udbredt 
privatbilisme og på den måde reducere skellet mellem de tilgængelige kollektive 
transportformer og deres anvendelsesomfang. Det er som nævnt indbyggernes 
udførte mobilitet, der er analytisk genstandsfelt for det efterfølgende kapitel.  
Afslutningsvis skal det pointeres, at det netop er byernes miks af ligheder og 
forskelligheder, som har været central for caseudvælgelsen. Tilsammen 
repræsenterer casene både byer, der analytisk set er under pres - som Skærbæk og 
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Vissenbjerg, og Jelling som modpol hertil med store økonomiske investeringer i 
byens udvikling. Kombinationen af byer medvirker til, at analysens komparation og 
eventuelle mønsterdannelse af, hvordan hverdagens mobilitet erfares, praktiseres og 
legitimeres blandt indbyggere på tværs af disse mindre byer kan generaliseres 
analytisk til at gælde for øvrige mindre byer.
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KAPITEL 6. EMPIRISK ANALYSE AF 
HVERDAGSMOBILITET 
Dette kapitel er en empirisk og komparativ analyse af hverdagens mobilitetsmønstre 
blandt indbyggere i mindre byer. Analysen er opbygget på baggrund af fortællinger 
og tematikker, som italesættes af et udsnit af indbyggere fra de tre mindre byer - 
Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling - omhandlende, hvordan de oplever, praktiserer og 
legitimerer deres hverdagsmobilitet. Analysen bygger på empiriske data indsamlet 
via kvalitative metoder og har til hensigt at opnå indsigt i indbyggernes hverdag 
samt at identificere barrierer for at adfærdsregulere mobilitetsmønstre. Der sættes 
derfor særligt fokus på indbyggernes begrundelser for at anvende eller fravælge de 
mindre byers tilgængelige tog, busser og samkørselmuligheder kontra privatbilisme. 
Analysens identifikation af barrierer for at reducere privatbilisme blandt indbyggere 
i mindre byer er en forudsætning for at adfærdsregulere mobilitetsmønstre i mere 
klimagunstig retning. For først når barriererne er kendte, kan der planlægges 
målrettet for at imødekomme og tage højde for dem. Det er på dette grundlag, 
analysen udgør fundamentet for en efterfølgende vurdering af potentialet for at 
reducere privatbilisme blandt indbyggere i mindre byer baseret på 
handlingsorienterede indsatser under mobility management.  
En central pointe for kapitlets opbygning er, at det er indbyggernes fortællinger og 
begrundelser for deres daglige mobilitetsmønstre, der udfoldes i kapitlet, som er 
styrende for opbygningen. De forskellige emner, der behandles i analysen, er 
således vokset frem baseret på indbyggernes input og hverdagslivsperspektiver og 
kobles til relevante, teoretiske begreber i besvarelsen af forskningsspørgsmålene. 
Analysens applicering af teori har til hensigt at hjælpe til at forstå og udfolde 
empirien. Koblingen sker endvidere med henblik på at udvikle nye 
begrebsdannelser som udgangspunkt for en efterfølgende diskussion af 
forandringspotentialer for mobilitetsmønstre i de tre mindre byer - Skærbæk, 
Vissenbjerg og Jelling - samt de tilknyttede udfordringer og muligheder for 
udbredelse til andre mindre byer. 
Analysens udvalgte tematikker er endvidere baseret på at inddrage emner af særlig 
substans og relevans for at udfolde en nuanceret diskussion af potentialer og 
barrierer for at reducere privatbilisme i mindre byer. De forskellige overordnede, 
analytiske temaer indledes med et overbliksskabende resumé, hvor temaets 




mulighed for, at kapitlet kan anvendes som et opslagsværk med tæt relaterede 
analytiske temaer, der kan læses hver for sig. 
Figur 36: Analysedesign 
 
De otte forskellige temaer virker som filtre for hver af de tre byer, der analyseres 
komparativt under hvert tema frem for en opbygning med tre separate og 
sekventielle caseanalyser. På den måde fremhæves komparationen og eventuelle 
tværgående mønstre og tendenser fra byerne.   
6.1. INDBYGGERE)I)MINDRE)BYER)–)LOKALPATRIOTER)OG)PENDLERE))
Oplevelsen af byernes kvalitative og kontekstafhængige kendetegn vægtes som 
positive egenskaber ved at være bosat i en mindre by. Imidlertid er de mindre byer 
ofte ikke erhvervsbyer, hvorfor indbyggerne pendler til job i en anden by. 
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Byernes omgivelser i form af natur og skovområder har betydning for byernes 
herlighedsværdier og rekreative muligheder, hvilket ofte betragtes som attraktive 
parametre for valg af bosætningsbyer.     
På tværs af de afholdte fokusgrupper med indbyggere fra Skærbæk, Vissenbjerg og 
Jelling forekommer en indledende konstatering af, at de hver især værdsætter at 
være indbygger i en mindre by. Indbyggernes mindre bopælsby udgør for dem et 
sted, som de prioriterer og frivilligt har valgt at bosætte sig i frem for andre og 
større byer. Det skyldes, at den mindre by rummer en række kvaliteter for 
indbyggerne, som bevirker, at det er attraktivt for dem at bo i byen. 
Disse kvaliteter tæller blandt andet byernes nærhed til skov og naturskønne områder 
samt udbredt foreningsliv og fællesskabsfølelse, som delvist er baseret på byernes 
kultur- og fritidscentre, der som nævnt forekommer i alle tre byer og er blandt 
byernes stolthed. I Skærbæk udtrykker en informant det sådan: ”… når man skal 
kigge på kvaliteten af fritidscenteret, så synes jeg godt nok, at vi bor i et smørhul i 
forhold til mange andre byer. Der synes jeg godt nok, at vi har det godt.” (Kirsten, 
Skærbæk) Udtalelsen fremstiller faciliteterne for byens foreningsliv som en 
væsentlig kvalitet med positiv betydning for byens indbyggere.  
Blandt Jellings indbyggere fremhæves ligeledes byens udbredte foreningsliv og 
fællesskabsfølelse som et centralt karakteristikum for byen med stor værdi for 
indbyggerne: ”Jelling har sådan set altid haft stort set alt, hvad man kunne begære 
som bosiddende i en mindre by: et godt foreningsliv både på, hvad skal vi sige, 
sportsligt niveau og også på alle mulige andre niveauer. Der er forfærdeligt mange 
foreninger i Jelling.” (Verner, Jelling) 
I forlængelse heraf forklarer Anders: ”Et godt eksempel på det er jo Jelling 
Festivallen, som nu er Danmarks tredje største musikfestival. Og det kommer jo 
ikke af ingenting. Det kommer jo fordi, at der er et engagement og opbakning.” 
(Anders, Jelling)  
Indbyggernes fortællinger afspejler en glæde og stolthed ved bopælsbyen som et 
forbilledligt eksempel på, at indbyggerne involverer sig i aktiviteter i deres 
bopælsby, hvilket udgør et af de centrale parametre for, at de værdsætter ved at 
være indbyggere i en mindre by.  
At være bosat i en mindre by betyder samtidig, at det er nemmere at få kendskab til 
sine medmennesker, hvilket Pernille udtrykker på følgende vis: ”Man bor her, fordi 




man bor sammen med på grund af dens størrelse.” (Pernille, Vissenbjerg) På den 
baggrund betragtes byens mindre størrelse som en styrke og fordel for indbyggerne 
- det fremmer kendskab til hinanden, hvilket opleves som en særegen egenskab og 
kvalitet ved mindre byer.  
Synspunktet om, at det bibringer store fordele at være bosat i en mindre by, 
tilkendegives også fra Bodil, der fortæller om sit bosætningsvalg: ”… Mange bliver 
sådan, tænker puha, alle kender alt om alle, og der må jeg sige, at det rør ikke mig, 
altså om folk de vil snakke om mig, eller jeg vil da hellere have, at de snakker med 
mig, men altså det betyder ikke noget for mig. Jeg har ikke noget at skjule på den 
måde. De må gerne snakke om mig og være uenige med mig på den måde. Men der 
er nogen, der bliver berørt af det, og jeg kan godt lide at bo, hvor jeg kender folk, 
og være en del af det.” (Bodil, Jelling) I sin forklaring af værdsættelsen af at bo i en 
mindre by understreger Bodil vigtigheden af at involvere sig i sin bopælsby. 
Samtidig fremgår det, at hun er en dialogsøgende type, der engagerer sig i byen og 
de øvrige indbyggere og på den måde opnår en nærhed til sine omgivelser, hvilket 
der er gode forudsætninger for i en mindre by.  
En mindre bopælsby rummer desuden den fordel for indbyggerne, at de oplever, at: 
”Det er lidt mere trygt for børnene.” (Helene, Jelling) på grund af den mindre 
bystørrelse, hvilket suppleres af Verner: ”Ja, og vi har haft én skole, og det vil sige, 
at børnene kender hinanden.” (Verner, Jelling) Udtalelserne eksemplificerer 
indbyggernes opfattelse af, at den mindre by, de er bosat i, danner trygge og 
fællesskabsfremmende rammer for hverdagen, som værdsættes, og Helenes ordvalg 
”lidt mere trygt” antyder, at hun sammenligner sin bopælsby med andre og større 
byer, hvoraf hun foretrækker sin egen bopælsby.  
Med afsæt i ovenstående parametre, som fremhæves af indbyggerne på tværs af de 
tre mindre byer, er det således de stedbundne kvaliteter og potentialer, som udgør 
unikke kvaliteter ved de mindre byer. De stedbundne kvaliteter og potentialer er i 
denne sammenhæng givet ved i indbyggernes optik at være unikke for de mindre 
byer og derfor ikke forekomme i samme målestok i større byer. Derved er det de 
mindre byers iboende og stedspecifikke kvaliteter og egenskaber, som i vid 
udstrækning danner grundlag for indbyggernes begejstring for at være bosat i en 
mindre by.  
Glæden ved at være indbygger i en mindre by kommer til udtryk blandt samtlige 
fokusgruppedeltagere, der på forskellig vis understreger samme faktum. Merete 
cementerer det således: ”Ja, altså vi bor her jo faktisk, fordi at vi gerne vil bo her!” 
(Merete, Vissenbjerg) Kommentaren istemmes af to af de øvrige informanter, som 
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hurtigt svarer ja til Meretes udtalelse og derved gør opmærksom på, at de deler 
hendes synspunkt om at værdsætte deres bopæl i Vissenbjerg og omegn. 
Indbyggerne understreger på den måde, at deres bopælsby er et aktivt tilvalg, som 
de værdsætter, frem for en nødløsning af økonomisk hensyn. 
At den mindre bopælsby er genstand for aktivt tilvalg og stort tilhørsforhold 
cementeres desuden af Stine, der er født og opvokset i Vissenbjergområdet, og som 
i forbindelse med udstedelse af sit nye pas returnerede dette, fordi den kommunale 
hovedby Assens var opgivet som fødested i stedet for hendes mindre bopælsby. 
Den ville hun ikke identificeres med og derfor krævede et nyt pas udstedt med 
korrekt fødested. Hun begrunder kort sin handling med: ”Man er vel lokalpatriot!” 
(Stine, Vissenbjerg) 
De positive fortællinger, som er fælles blandt indbyggerne i de tre mindre byer, er 
udtryk for, at de værdsætter tilværelsen som bosat i en mindre by, samt at de i høj 
grad identificerer sig med at bo i netop en mindre bykontekst modsat større byer. 
Indbyggerne fremhæver således de positive elementer ved at være bosat i en mindre 
by i forhold til de udfordringer og dilemmaer, der medfølger. Det betyder ikke, at 
indbyggerne ikke anerkender, at der samtidig er udfordringer tilknyttet at være 
bosat i en mindre by, men snarere at disse accepteres og mestres som en del af 
hverdagen i en mindre by. Blandt de positive fortællinger om, hvad de mindre byer 
kan, som tiltrækker indbyggere, er begrundelsen om, at: ”… det er jo fordi, at vi 
næsten ikke har haft noget industri. Altså det er jo overordnet pænt og dejligt, og 
der er ikke nogen virksomheder, der sviner og larmer.” (Verner, Jelling) Der 
udtrykkes herved glæde over, at Jelling er en indbydende og attraktiv by at være 
bosat i grundet fravær af virksomheder.  Imidlertid betyder Jellings funktion som 
bosætningsby, modsat erhvervsby, også udfordringer for indbyggerne.   
6.1.1. BOSÆTNINGSBYER OG HVERDAGSPENDLING 
Blandt udfordringerne for indbyggerene i de tre mindre byer er det et 
gennemgående træk, at kørsel til arbejdspladser uden for den mindre bopælsby 
fremstår centralt. Det knytter an til Skærbæk, Vissenbjerg og Jellings byprofiler 
som bosætningsbyer, der adskiller sig fra erhvervsbyer med mange arbejdspladser. 
Betydningen er, at indbyggere i bosætningsbyer ofte må pendle til jobs udenbys, 
hvilket er en central årsag til den udbredte privatbilisme blandt indbyggerne. 
Situationen forklares blandt andet således: ”Der er et problem i den forbindelse, 
som hedder, at Jelling er en bosætningsby og ikke en erhvervsby eller 
kombinationsby. Altså, der er meget få ægtepar, hvor begge arbejder i Jelling.” 




En sådan karakteristik af Jelling er helt i tråd med en informants beskrivelse af 
Vissenbjerg: ”Det her [Vissenbjerg], det er mere sådan et sted, hvor man 
overnatter, og så tager man væk om dagen, og ja ens børn går godt nok i skole her, 
men man tager ud og arbejder, og så kommer man hjem, og så spiser og sover man 
her.” (Merete, Vissenbjerg) 
Begge udtalelser eksemplificerer den overordnede tendens til, at mindre 
bosætningsbyer stiller krav til indbyggernes pendling til arbejdspladser uden for 
byen, hvis ikke for begge parter i en husstand, så som minimum for én. På det 
grundlag er pendling på boligarbejdsrejsen en præmis for flertallet af indbyggere i 
mindre bosætningsbyer, som udgør en væsentlig del af hverdagsmobiliteten, og 
netop pendling til job fordrer ifølge informanterne bilkørsel.  
Udover indbyggernes afstand til arbejdspladser beretter indbyggerne fra Skærbæk 
desuden om udfordringer forbundet med lange afstande til sygehuse, 
genoptræningscentre og speciallæger, som også kræver bilkørsel og medvirker til, 
at bilen betragtes som en nødvendighed for at være bosat i en mindre by. Når 
indbyggerne oplever afstande til flere destinationer, som kræver bilkørsel, er det 
samtidig et udtryk for, at bilen spiller en central rolle for indbyggere i mindre byer. 
6.1.2. NÅR BILKØRSEL IKKE ER MULIG 
Bilejerskabets nødvendighed i denne kontekst understreges især i tilfælde, hvor det 
ikke er muligt at praktisere bilkørsel. Et eksempel herpå er Line, som fortæller: 
”Vores dagplejemor hun skal på kursus i tre uger nu her i Aabenraa, og hun har 
ikke kørekort. Så det er også et eller andet med, at hun får nogen til at køre sig til 
Løgumkloster, hvor hun så nogen dage kan køre med en anden en, der også skal på 
kursus, men ellers så er det altså bus, og det er ikke nemt.” (Line, Skærbæk) 
Af fortællingen fremgår det, at hverdagsrutinen udfordres og destabiliseres, når der 
opstår afbræk såsom et kursus, der kræver bilkørsel grundet afstanden - kombineret 
med et lavt udbud af kollektiv transport. Bilens kategorisering som passende 
mobilitetsform blandt indbyggere i mindre byer underbygges særligt i tilfælde, hvor 
bilkørsel ikke er tilgængelig, og manglen på bilkørsel bliver upassende mobilitet. Et 
andet eksempel herpå er Sune, der fortæller om sin kones boligarbejdsrejse, at den 
er fysisk umulig uden bilkørsel, og som understreger sin pointe ved at forklare: ”… 
hvis der er en sjælden gang, hun har haft bilen på værksted, så er jeg nødt til at 
hente hende.” (Sune, Vissenbjerg) 
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Et tilsvarende tilfælde beskrives i Skærbæk: ”Vi havde et uheld med vores bil på et 
tidspunkt, hvor vi så skulle have en lånebil, som forsikringen skulle dække, men det 
ville de ikke, fordi de sidder jo ovre i København og siger, jamen I kan jo bare tage 
offentlige transportmidler, og Aksel [hendes mand] han skulle fra Skærbæk til 
Løgumkloster” [fælles latter]. ”Jeg kan ikke huske, hvad han kom frem til, fordi 
han undersøgte det med Sydbus, men altså det ville jo tage flere timer, og så 
passede det jo heller ikke med et otte til fire job.” (Birgitte, Skærbæk) 
De to situationer eksemplificerer, at bilkørsel er en præmis for hverdagsmobiliteten 
blandt indbyggerne i de mindre byer, hvilket cementeres i tilfælde, hvor det ikke er 
muligt. Særligt i Birgittes tilfælde fremgår det tydeligt, at bilkørsel kategoriseres 
som passende mobilitetsform i hverdagen, fordi kollektive transportmidler ikke er 
et alternativ, eftersom det giver urealistisk lang transporttid. Dette dilemma oplever 
Birgitte imidlertid ikke forståelse for i sit hovedstadsbaserede forsikringsselskab, 
hvilket - insinuerer hun - skyldes deres mobilitetsmæssigt markant anderledes 
kontekst. De øvrige informanter indikerer indforståethed og enighed ved deres 
reaktion med at grine over forslaget om at benytte kollektive transportmidler.  
6.1.3. VIRTUEL MOBILITET 
I tillæg til de fysiske rejser findes virtuel mobilitet. Blandt indbyggerne i de mindre 
byer behandles emnet om virtuel mobilitet ud fra forskellige perspektiver. I 
Vissenbjerg udtrykker to informanter et stort ønske om at kunne anvende virtuel 
mobilitet til at arbejde hjemmefra, dog uden at det er muligt eller hensigtsmæssigt i 
forhold til deres nuværende ansættelsessted: 
”Altså min arbejdsplads er ikke interesserede i at, eller de vil have, at deres 
medarbejdere kommer ind på kontoret.” (Merete, Vissenbjerg) 
Til Meretes ærgrelse afviser hendes arbejdsgiver muligheden for hjemmearbejde, 
hvilket hun tolker som et udtryk for, at der ikke er tilstrækkeligt tillid til, at de 
ansatte løser deres arbejdsopgaver fyldestgørende hjemmefra. I forlængelse heraf 
fortæller Pernille, at hun forestiller sig, at netop hjemmearbejde vil blive mere 
udbredt med tiden, når både ansatte og arbejdsgivere i fremtiden har vænnet sig til 
det og identificerer potentialet ved det:  
”Med tiden tror jeg altså, at de generationer, der er efter os, og der er endnu mere 
vant til medier (…) det løser sig nok lidt mere på en anden måde, måske netop ved 





”Ja, jeg tror da, at vores børn, de kommer da til at have sådan nogle 
hjemmearbejdspladser mere end os, hvor der ikke er så meget transport.” (Merete, 
Vissenbjerg) 
I dialogen er det antagelsen, at nutidens børn og unge, der opvokser med IT-brug i 
hverdagen, har en anderledes høj tillid og evne til at benytte sig af disse 
sammenholdt med øvrige generationer, og at de derfor forventes at udnytte dette 
blandt andet ved hjemmearbejde og dermed reduceret boligarbejdsrejse. På den 
måde kan internetbaseret, virtuel mobilitet erstatte dele af fysisk mobilitet, hvilket 
er ideelt set fra et miljømæssigt perspektiv og samtidig indgår som et element under 
mobility management for at reducere privatbilisme. Et sådant fremtidsscenarie 
fordrer tilgængelig internetforbindelse af tilstrækkelig kvalitet, hvilket - jævnfør 
kortlægningen i Kapitel 5 af de tre byers internetforbindelser - er af højeste kvalitet 
set ud fra kvalitetsparametre for nutidens internet.  
At den virtuelle mobilitet rummer mulighed for at reducere fysisk mobilitet 
pointeres også blandt indbyggere i Jelling, her med særligt fokus på online-handel:  
Anders: ”Du har fuldstændig ret. Det der vi handler på internettet, også 
internationalt, det gør jo, at vi flytter vores transport i en helt anden retning.” 
(…) 
Verner: ”Men altså der er ingen tvivl om, at sådan noget der, det vil vi se mere og 
mere af, og jeg kan også fornemme, at det er sådan inden for dagligvarer.” 
Det interessante ved samtalen er netop konstateringen af, at internetbaseret handel 
medvirker til at regulere mobilitetsmønstre fra at være fysiske til at være virtuelle, 
og at de endvidere let kan være af international karakter - en ny mulighed, der er 
tilgængelig via virtuel mobilitet. Endvidere spår indbyggerne, at dette er en tendens, 
der kun vil tiltage i fremtiden, hvilket er i tråd med mobility management 
perspektivet på grund af det transportreducerende aspekt.   
Blandt de øvrige eksempler på, at indbyggerne erstatter nogle fysiske rejser med 
virtuel mobilitet, figurerer Pernille, som fortæller om sit bestyrelsesarbejde i en 
landsdækkende forening med bestyrelsesmedlemmer fordelt over hele landet, at de 
ofte afholder møder online via Skype for at undgå lang transport og rejsetid 
forbundet med fysiske møder. Det forudsætter lidt forberedende koordination at 
benytte Skype, men: 
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”Det kan godt lade sig gøre som mødeform. Jeg var lidt spændt på det første gang, 
men faktisk kan man se hinanden, og der var en af dem, der har mere forstand på 
det, end jeg har, og så fik vi jo på den måde gjort det, og jeg kan godt se ideen i det. 
Jeg synes ikke, at det erstatter, at man en gang imellem skal sidde sammen, men det 
er godt i forhold til at skulle maile sammen.” (Pernille, Vissenbjerg) 
Pernille fremhæver Skype på grund af det direkte format, hvor deltagerne kan se og 
svare hinanden løbende i samtalen, og det på den måde virker som en meget mere 
direkte og hurtig kommunikationskanal end e-mails, mens der samtidig kan være 
flere samtalende parter. Med andre ord ser Pernille positivt på anvendelsen af 
Skype som en mødeform, der i nogen omfang erstatter traditionelle fysiske møder 
og således medvirker til at reducere privatbilisme.  
Også i Skærbæk identificerer indbyggerne potentialer for at udnytte byens høje 
fiberbredbåndshastighed til uddannelsesformål ved online-fjernstudier, så det er 
muligt at være bosat i Skærbæk og studere i en af landets større studiebyer eller 
opkvalificere sin faglighed ved et kursus uden at skulle pendle langt. Denne pointe 
er særligt fremhævet af Anja, der konkret har oplevet et behov for dette tidligere:  
Anja: ”Jeg boede i Løgumkloster, da jeg startede min uddannelse i Sønderborg. Og 
der havde jeg jo så alligevel de her halvanden times kørsel (…). Jeg kunne ikke, 
altså jeg skulle bruge usandsynligt lang tid med lektier, når jeg så kom hjem, fordi 
jeg havde rent faktisk glemt det hele undervejs i bilen.” 
Interviewer: ”Så du ville godt have brugt den der mulighed med at kunne sidde 
hjemme og følge et kursus eller flere?” 
Anja: ”Yes! Ja, det kunne have været fedt. Fordi dengang der var jeg sammen med 
en kæreste, som bare ikke ville forlade det sted, så det havde været nemmere at 
kunne bo i Sønderborg og så gennemføre det forløb, fordi så skulle man ikke til at 
opfinde det hele en gang til, når man så kom hjem med sin bog. Så det kunne have 
været rigtig rart ja. Jeg droppede ud, fordi at det magtede jeg ikke. Jeg magtede 
ikke at sidde 5 timer om aftenen og lave lektier.” 
Når Anja betragter fjernstudier baseret på virtuel mobilitet som et potentiale, 
skyldes det erfaringsbaserede oplevelser med behov for at kunne bo og studere i 
forskellige byer og kunne håndtere den fysiske afstands transportbehov, hvilket hun 
ikke havde mulighed for. Anjas fortælling vidner om, at den form for virtuel 
mobilitet, som forekommer i fjerstudier, samtidig kan medvirke til at fastholde 




studere. Med afsæt heri rummer den virtuelle mobilitet således også værdi i relation 
til bosætningsforhold for indbyggere i mindre byer.  
Ligeledes identificerer Verner et mulighedsrum for at udnytte virtuel mobilitet 
faciliteret af byens tilgængelige fiberbredbånd som en måde til at reducere de 
fysiske rejser. Det sker ved hans positive tilbagemelding på spørgsmålet om, 
hvorvidt indbyggerne forestiller sig muligheden for en online-samkørselportal for 
byens indbyggere som en indgang til nemt at organisere samkørsel til og fra byen. 
Verner fortæller, at en sådan idé er helt oplagt for en by som Jelling med et rigt 
foreningsliv og engagerede indbyggere.  
På tværs af byerne Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling er fællestrækket høj kvalitet i 
fiberbredbånd, hvilket bidrager til de mindre byers tiltrækningskraft eller til at 
fastholde byernes indbyggere, så byerne ikke fravælges på grund af manglende 
internetadgang og muligheden for virtuel mobilitet. Den virtuelle mobilitet rummer 
forskellige muligheder og potentialer til at supplere og erstatte nogle fysiske rejser 
og derved medvirke til at reducere privatbilismen. Der er imidlertid forskel på 
potentiale og praksis for virtuel mobilitet, og den virtuelle mobilitet er helt konkret 
begrænset af, at der er forskel på, hvilke rejser som kan reguleres fra at være af 
fysisk karakter til virtuel. Det gælder særligt i forhold til hverdagens pendling på 
boligarbejdsrejsen, hvor ingen af indbyggerne har mulighed for at erstatte fysisk 
mobilitet med virtuel mobilitet. Der er således muligheder, men også klare 
udfordringer for virtuel mobilitets virke til at reducere privatbilisme blandt 
indbyggere i mindre byer.  
6.1.4. OPSAMLING: INDBYGGERE I MINDRE BYER – 
LOKALPATRIOTER OG PENDLERE 
Bilkørsel opfattes i stor udstrækning som en nødvendighed blandt indbyggerne i de 
mindre byer. Imidlertid værdsætter indbyggerne de stedbundne kvaliteter, som 
følger med at bo i en mindre by, og prioriterer disse over de tilknyttede 
pendlingsafstande, det giver for hverdagsmobiliteten, og som fordrer bilkørsel. Af 
den grund anskuer flere informanter privatbilisme som en passende mobilitetsform i 
deres mobilitetsmønstre, der fritages for problematisering. De stedbundne kvaliteter 
og personlige betydninger af at bo i en mindre by opvejer og legitimerer derved 
bilkørsel på boligarbejdsrejsen. 
Der tegner sig en tendens på tværs af byerne til, at indbyggerne værdsætter byernes 
høje kvalitet af fiberbredbånd, som faciliteter virtuel mobilitet med forskellige 
mulighedsrum for at supplere fysiske rejser. Der er imidlertid enighed blandt 
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informanterne om, at bilkørsel er nødvendigt for indbyggere i mindre 
bosætningsbyer, mens der dog forekommer divergerende holdninger til behovet for 
at have to biler i én husstand. Et af de punkter, som influerer på behovet for to biler 
i en husstand, er opfattelsen, og ikke mindst anvendelsen, af byernes tilgængelige 
kollektive transportformer. 
6.2. MINDRE)STATIONSBYERS)MULIGHEDER)OG)BEGRÆNSNINGER))
De mindre byers nærhed til tog og busser opleves som et aktiv for byerne, der er 
med til at tiltrække indbyggere i kraft af det udvidede mobilitetsudbud. 
Mulighederne for bus- og togkørsel værdsættes af indbyggerne, men praktiseres 
overvejende af unge og studerende og fravælges til fordel for bilkørsel grundet 
tidsbesparende hensyn og økonomiske overvejelser, som tilsidesætter miljømæssige 
hensyn i valg af mobilitetspraksis.   
Et fællestræk for indbyggerne i Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling er nærheden til 
tog. Informanternes beretninger vidner imidlertid om varierende 
anvendelsesomfang af toget, ligesom også værdien af byernes togstationer 
italesættes på forskellig vis. Mens Jelling og Skærbæk er stationsbyer, er 
Vissenbjergs nærmeste togstation beliggende i den tilstødende by Bred et par 
kilometer derfra. Selvom Vissenbjerg ikke er en stationsby, er informanterne fra 
Vissenbjerg dog enige om, at togets nærhed har stor værdi for byen, hvilket blandt 
andet udtrykkes ved: ”… der er mange, der gennem tiderne faktisk har bosat sig 
omkring Bred og sådan noget fordi, at der var adgang til toget.” (Sune, 
Vissenbjerg)  
I forlængelse heraf fortæller to øvrige fokusgruppedeltagere, at de begge netop har 
valgt at bosætte sig i den mindre by grundet togstationen. Det er en konkret 
eksemplificering af togets tiltrækningskraft og værdi for byens indbyggere. En del 
af bosætningsvalget bygger således på skinnefaktoren ved togets tilgængelighed. 
Derfor er det en udfordring for indbyggerne, at togfrekvensen er reduceret, så der 
ikke længere udbydes timedrift på togafgangene. Den største udfordring er 
imidlertid usikkerheden omkring opretholdelsen af togstationens eksistens, hvis 
konsekvens italesættes af en bekymret informant: ”… jeg er bange for, at vi er 
stavnsbundne til de hytter der.” (Troels, Vissenbjerg)  
I Troels’ optik vil det få fatale konsekvenser for byens tiltrækningskraft, hvis 
togstationen lukker, og dermed også for indbyggernes muligheder for at sælge deres 
huse i byen. Udtalelsen indikerer, at byens tiltrækningskraft allerede er påvirket 




fremtidig lukning af togstationen. Det er en situation, der vækker stor bekymring og 
frustration blandt indbyggerne. Samtidig er situationen udtryk for, at togstationens 
nærhed og tilgængelighed har en afgørende værdi for byen og området omkring 
Vissenbjerg.   
Også i Jelling er informanterne enige om, at den lokale togstation øger byens 
tiltrækningskraft og er værdifuld for indbyggerne. Dette kommer blandt andet til 
udtryk ved, at flere informanter allerede i fokusgruppeinterviewets 
introduktionsrunde fortæller, at togstationen har udgjort et parameter for deres valg 
af at bosætte sig i Jelling. Et eksempel herpå findes i Helenes fortælling: ”Da vi 
flyttede til Jelling, havde vi jo ikke nogen bil, fordi vi var studerende [på Jelling 
seminarium], og der betød det da meget, at der både var bus og tog både sydpå og 
vestpå og så videre. Så det har da haft betydning for os.” (Helene, Jelling) 
Det fremgår af Helenes forklaring, at bosætningsvalget har været influeret af byens 
samlede udbud af kollektiv transport, herunder togets tilgængelighed kombineret 
med forskellige busruter, som har gjort det muligt at bo i byen uden bil i 
studietiden.  
Med afsæt i de samlede fortælleringer om togstationen i Jelling forekommer glæden 
og udnyttelsen af byens togforbindelser ikke afgrænset til specifikke livsfaser, men 
som et generelt aktiv for byen og dens indbyggere, heriblandt Verner, der fortæller: 
”… i al den tid, vi har boet her [35 år], har det været et meget stort plus, at banen 
er her, og stationen er her. (…) Og det er faktisk sådan, at jeg er lige ved at være 
ked af at skulle sige det, men hvis vi skal på ferie med fly, så tager vi næsten hellere 
toget til Kastrup end at køre i bil til Billund og parkere dernede, ha ha. Det er 
billigere, og man kommer lige til døren, om man så må sige.” (Verner, Jelling) 
Udtalelsen eksemplificerer, at toganvendelsen indgår i forbindelse med ferier fra 
Kastrup lufthavn frem for via bilkørsel til den mere nærliggende Billund lufthavn. 
Togkørsel er dermed ikke afgrænset til hverdagsmobilitet, men benyttes også i 
forbindelse med ferier, mens sidstnævnte variant ledsages af en legitimering om at 
fravælge områdets nærliggende lufthavn til fordel for hovedstadens grundet 
økonomisk besparelse samt togets lette adgang til Kastrup lufthavn. I dette tilfælde 
foretrækkes længere togkørsel sammenholdt med kortere bilkørsel og tilhørende 
udgift til parkering.  
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6.2.1. TOGETS MULIGHEDER  
At være bosat i en mindre by med togstation opfattes ligeledes som en fordel, der 
åbner for centrale mobilitetsmuligheder blandt informanterne fra Skærbæk. Det sker 
for Lines vedkommende med reference til hendes opvækst i en landsby uden 
togforbindelse: ”Nu er jeg opvokset i en lille by herfra, der hedder Ballum. Det 
synes jeg var enormt irriterende som ung, fordi der kunne jeg ikke komme nogen 
steder. Der var ikke rigtig nogen busforbindelser, og der var ingen tog. Her er der i 
det mindste et tog, så man kan da tage toget til Esbjerg eller sådan et eller andet 
som ung.” (Line, Skærbæk) 
I dette tilfælde er det referencegrundlaget fra opvækst i en by uden nævneværdige 
mobilitetsmuligheder, grænsende til en oplevelse af immobilitet, der sætter de 
mulighedsgivende aspekter ved at bo i en stationsby i perspektiv og øger 
værdsættelsen af adgangen til toget. For Line det ikke en selvfølge at have 
tilgængelig togkørsel i sin bopælsby, hvorfor hun oplever togforbindelsen som en 
frihedsgivende og passende mobilitetsform især for unge, der på den måde ikke er 
afhængige af forældres transporthjælp til destinationer med togforbindelser.  
Blandt de øvrige fordele ved togkørsel fremhæves: ”Man kan arbejde i toget, og det 
kan man altså ikke i en bil. ” (Anders, Jelling) Denne praktiske tidsudnyttelse af sin 
boligarbejdsrejse er samtidig årsagen til, at Anders ”… bruger det [togkørsel] frem 
og tilbage. Det er i hvert fald mindst fem timer i toget, og det er jo super at kunne 
bruge sin arbejdstid dér, frem for bare at sidde i bilen og kigge [tager hænderne op 
og lader som om han kører bil].” (Anders, Jelling) 
Argumentationen for at benytte togkørsel på boligarbejdsrejsen knytter sig i 
Anders’ tilfælde til muligheden for at udnytte rejsetiden som et aktivt mobilt rum, 
hvilket er udslagsgivende for både oplevelsen og praktiseringen af togkørsel. Det 
afspejler en indstilling om rejsetid som gevinst. Togpendling er dog begrænset til de 
dage, hvor Anders arbejder i arbejdspladsens filial i hovedstadsområdet, mens 
pendling til arbejdspladsens filial i Skanderborg tilbagelægges i bil. Skellet vidner 
om, at mobilitetsformen vælges fra dag til dag afhængigt af destinationen og den 
individuelle situation. 
I fokusgruppernes diskussioner om, hvordan togkørsel kontra buskørsel opleves, 
fortæller informanter fra Jelling, at der er flere fordele forbundet ved at rejse med 
tog sammenholdt med bus: ”Hvis jeg ikke har bil og skal af sted, så er det toget. 
Jeg tænker aldrig i busser. Fordi jeg bliver så træt af, at det tager så lang tid. Og 




Når togkørsel her foretrækkes frem for buskørsel, er det således erfaringsbaseret og 
sammenhængende med oplevelsen af, at togkørsel er mere direkte og hurtigere end 
buskørsel, der har flere stop undervejs. Det betyder, at oplevelsen af togrejser som 
den hurtigste mobilitetsform bliver styrende for den praktiserede rejseform, hvilket 
knytter an til et hverdagslivsperspektiv, hvor hverdagens opgaver og aktiviteter 
anskues ud fra en erfaringsbaseret og handlingsorienteret tilgang, hvor fortidige 
oplevelser præger nutiden og fremtidens praksisser, herunder også for 
mobilitetsvalg, jævnfør Gullestads hverdagslivsoptik.    
6.2.2. BUS KONTRA TOG  
Sammenligninger af informanternes syn på bus og tog indikerer, at toget er den 
foretrukne mobilitetspraksis. Det skyldes delvist, at informanterne oplever en mere 
direkte rejse som togrejsende sammenholdt med at være buspassagerer, og delvist 
også, at toget har et bedre image end busserne, der ofte er mere nedslidte. At image 
og indbydende design har indflydelse på særligt unges foretrukne mobilitetsvalg, 
når det kommer til kollektive transportformer, betones af Meretes datter, der i 
forbindelse med sin mors opfølgende, individuelle interview efter 
fokusgruppedeltagelsen forklarer, at et indbydende design motiverer hendes 
mobilitetsvalg: 
”Nu har jeg det sådan, at jeg ikke er så meget til offentlige transportmidler. Men 
jeg synes, at metroer er mindre ubehagelige, end busser er, og jeg tror måske, at 
der er mange andre, der også har det sådan. Jeg ved ikke sådan helt, hvad det er 
ved dem, men der er sådan et eller andet ved det, der bare gør det mere behageligt 
(…) Og jeg tror også, at det har meget at gøre med, at det er hurtigt og så moderne. 
Jeg tror også, at udseende har meget med det at gøre (…) Så den skal være flot og 
moderne og så også sådan, at den kører tit.” (Sandra, Vissenbjerg) 
De karakteristika, som Sandra benytter til at beskrive drømmescenariet for hendes 
foretrukne mobilitetsform er: behageligt, hurtigt, moderne, flot udseende og 
hyppige afgange. Disse er i hendes optik svært forenelige med buskørsel. I hendes 
optik ville disse karakteristika bidrage til rejseglæde og medvirke til, at en rejse 
rummer mere end fysisk rejse fra a til b. Det hænger sammen med, at Sandra ønsker 
at kunne identificere sig med den smarte rejseform og tilhøre den kultur og affekt, 
som en sådan mobilitetsform ville kunne tilbyde. Den smarte mobilitetsform ville 
på den måde tilføje en dimension, som rækker ud over den praktiske og 
instrumentelle logik, der knytter sig til at tilbagelægge fysiske afstande.     
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Mobilitetsvalg er desuden baseret på informanternes fleksibilitet i den forstand, at 
på rejser fra de mindre bopælsbyer til de større byer i området, hvor både bil, bus og 
tog er tilgængelige mobilitetsformer, tilpasses rejseformen afhængigt af tid og sted 
og er ikke fastlåst i én bestemt mobilitetsform. Blandt de informanter, der ikke er 
fastlåst i én bestemt rejseform, lyder begrundelsen: ”Jamen det kan være, at toget 
går klokken tre minutter over hel og bussen fem minutter over halv, og så går der 
ikke et tog før hel igen. Jamen så tager jeg bussen, hvis det passer bedre. Så de 
supplerer jo også hinanden.” (Ellen, Jelling) 
Ovenstående forklaring for mobilitetsvalget udtrykker, at det ikke er den enkelte 
mobilitetsform eller faste afgangstider, der determinerer mobilitetsformen, men at 
Ellen i stedet tager udgangspunkt i, hvornår hun har behov for at rejse, dog forudsat 
at det er rejser med flere tilgængelige mobilitetsformer. Et sådant grundlag for et 
mobilitetsmønster udnytter netop det potentiale, der er for at lade forskellige 
mobilitetsformer supplere hinanden, og fordrer fleksibilitet, fordi mobiliteten ikke 
er fastlåst. Det er samtidig udtryk for en refleksiv indstilling til et 
mobilitetsmønster, som tilpasses den enkelte situation og behov uden tidstabeller, 
der dikterer rejsen.   
Eksemplet linker til det teoretiske begreb mobilisten, der er nævnt indledningsvist, 
som er karakteriseret ved en ny form for rejsende, der har overblik over sine 
mobilitetsmuligheder og anvender kombinationer af forskellige mobilitetsformer 
afhængigt af, hvad der udgør det bedste match til det individuelle behov på et givet 
tidspunkt. Pointen er, at mobilisten ikke er enten bilist, cyklist, buspassager eller 
togrejsende, men er en kombination af alle dele (Kjærulff & Nielsen 2011; Worup 
2012). Baseret på Ellens ovenstående beskrivelse af sit mobilitetsvalg kan der 
argumenteres for, at hun eksemplificerer mobilistens fleksible mobilitetsadfærd.  
Mobilisten er endvidere defineret ved at værdsætte sin tid, hvorfor også rejsetiden i 
høj grad er meningsfuld, da den udgør en form for aktivt mobilt rum, som udnyttes 
og anvendes til at arbejde undervejs via virtuel mobilitet eller benyttes til 
afslapning. Blandt informanterne udtrykkes fokus på præcist dette mulighedsrum 
ved togkørsel som en væsentlig del af forklaringen bag valg af togkørsel frem for 
bilkørsel. I den forbindelse forklarer Line:  
”Det [transportvalg] er alt efter, hvad der er tidsmæssigt mest smart her, og der 
har jeg det sådan, at hvis jeg skal til København, så vil jeg helst tage toget, fordi så 
slapper jeg mere af, som hvis jeg sidder i bilen. Men hvis jeg skal til et sted som 
Ladelund efterskole eller Kegnæs friskole på Als, så er det bare drønupraktisk at 




hvad er mest praktisk her, eller hvad er tidsmæssigt mest besparende for mig, og 
hvor får jeg brugt min tid bedst? Og så synes jeg jo, at det er ren luksus at sidde i et 
tog og køre til København og bare kan læse en bog i tre timer, som jeg synes er 
spændende, og som ikke handler om Cirkeline, ha ha.” (Line, Skærbæk)  
Citatet eksemplificerer et fokus på at udnytte rejsetiden bedst muligt, hvilket i dette 
tilfælde både kan være at vælge den mobilitetsform, som giver kortest rejsetid til 
afsidesliggende destinationer og på rejser til hovedstaden at vælge den 
mobilitetsform, som giver de bedste muligheder for afslapning. Line veksler derfor 
mellem bilkørsel og togkørsel afhængigt af destination, hvilket giver forskellige 
måder at udnytte rejsetiden, hvor bilkørsel er mest direkte og tidsbesparende, og 
hvor togkørsel inviterer til afslapning med en god bog. I begge tilfælde udnyttes 
tiden, men til forskellige formål, hvilket er i tråd med mobilistens tankegang om at 
udnytte de forskellige mobilitetsformers muligheder.     
En anden mulighed ved de tilgængelige kollektive transportformer i Skærbæk, 
Vissenbjerg og Jelling, som fremhæves af informanterne, er deres anvendelse af 
byernes unge, som på den måde kan transportere sig selv over større afstande end 
det er hensigtsmæssigt som cyklist og ligeledes ikke er afhængige af forældres 
kørsel. Situationen beskrives eksempelvis således blandt Skærbæks indbyggere:  
Line: ”Det er rigtig dejligt, at lige meget om de [unge] vil på handelsskolen i Ribe 
eller i Tønder eller gymnasiet i Ribe eller Tønder, så er det nemt for dem at komme 
dertil. Altså der er tog begge veje. Det er ikke noget problem, de kan bare vælge.” 
Interviewer: ”Men er der så mange, der bruger det af de unge?” 
Marie: ”Ja toget. Ja.” 
Line: ”Ja, det gør de.” 
Birgitte: ”Men det er så også det eneste, det passer med de der togtider, fordi at 
almindelige arbejdstider, hvad enten det er på fabrik eller kontor i de to byer, det 
duer ikke. Det fungerer heller ikke, fordi at så skal du af sted en time før, ellers så 
skal du gå oppe og pille i næsen inde i gaden, eller…” 
På baggrund af denne italesættelse fremstår særligt togkørsel som en 
mobilitetsform, der rummer store muligheder for unge uddannelsessøgende, 
eftersom toget forbinder den mindre by med omkringliggende større 
uddannelsesbyer. Informanternes fortolkning og oplevelse af togets tidstabeller som 
særligt målrettet byens unge begrundes med, at afgangene ikke er tilpasset de 
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typiske mødetider på arbejdsmarkedet. Det virker samtidig som begrundelse af, at 
toget primært er målrettet de mindre byers unge under uddannelse. 
Indbyggerne i Jelling har ligeledes en opfattelse af, at byens kollektive 
transportformer giver gode transportmuligheder for byens unge, som i høj grad 
anvender disse. Denne pointe fremhæves blandt andet af Helene, som 
sammenligner de kollektive transportmidler - inkluderende togstationen i Jelling - 
med omkringliggende landsbyer uden tilgængelig togkørsel og oplever det som en 
fordel at være bosat i Jelling grundet de muligheder, togstationen tilbyder særligt 
unge mennesker. Samtidig fremhæves den tilgængelige togkørsel som 
frihedsgivende, idet togkørsel ikke forudsætter forældres involvering. 
Samme kvalitet rummer busserne på ruterne til de omkringliggende 
uddannelsesbyer, der også anvendes af unge indbyggere i Jelling, og som forklares 
at være flittigt benyttet om morgenen på ruten mellem Jelling og Vejle: ”Om 
morgenen der er der spidsbelastning på, der får du lov til at stå op.” (Helene, 
Jelling) Imidlertid oplever Jellings indbyggere, at der er mærkbar forskel på 
frekvensen af busruterne fra Jelling til uddannelsesinstitutioner i Vejle 
sammenholdt med busfrekvensen til Tørring Gymnasium. Konsekvensen bliver, at 
de få tilgængelige busforbindelser til Tørring uden for skoletiderne virker socialt 
hæmmende og kræver, at gymnasieelever på Tørring Gymnasium bosat i Jelling 
transporteres af forældrene for at kunne deltage i sociale arrangementer uden for 
skoletid. På det grundlag kan udbuddet af kollektive transportmidler i byen påvirke 
den samlede oplevelse af at være under uddannelse og reducere rammerne for det 
sociale liv.  
Helt i tråd med denne opfattelse er Bodils argument om, at tilgængelig togkørsel 
udgør et afgørende punkt, særligt for byens unge: ”Det betyder også noget for valg 
af gymnasium for vores børn, at de havde mulighed for både bus og tog (…) også 
når de skulle i byen og gå til forskellige arrangementer, at de der kunne tage toget 
hjem i forhold til at skulle til Tørring, hvor der kun går en bus hver anden time. Og 
den stopper klokken ni eller hvornår det nu er. På den måde der har det været 
hurtigere at tage tog end at tage bus ind til Vejle, så der har det betydet noget.” 
(Bodil, Jelling)  
Med Bodils fortælling eksemplificeres, hvordan udbuddet af tilgængelige 
mobilitetsformer bliver en afgørende faktor for valg af uddannelsessted. På det 
grundlag prioriteres mobilitet over uddannelsesstedernes indholdsmæssige profil. 
Det er endvidere udtryk for en måde at håndtere risici for fremtidige reduceringer i 




transportmulighederne er mindre sårbare ved valg af en studieby med flere 
tilgængelige mobilitetsformer.  
6.2.3. TOGETS UDFORDRINGER  
Netop byernes sårbarhed over for reducerede frekvenser i bus- og togafgange er et 
emne, der optager mange informanter. Det italesættes ikke direkte som en sårbarhed 
for byen, men i form af frustrationer og dilemmaer over tiltagende og upassende 
lange ventetider i forbindelse med kollektive transportformer. Heriblandt er Marie, 
der fortæller: ”Min lillebror han går i skole i Esbjerg. Og når han skal hjem om 
eftermiddagen, så er han i Ribe klokken fire, og toget fra Ribe til Skærbæk det går 
først klokken fem. Så han kan først være hjemme halv seks, selvom han egentlig er i 
Ribe klokken fire. Det er da skørt. Altså hvorfor fanden fortsætter det tog ikke 
bare?” (Marie, Skærbæk)  
Frustrationen bygger på oplevelsen af forringelser i form af reduceret frekvens i 
togafgange, som medfører gener ved øget ventetid. De komplicerede rejseforhold 
betyder, at værdsættelsen af byens togstation og tilgængelig togkørsel ikke er 
entydig. Samme situation gør sig gældende blandt indbyggerne i Vissenbjerg, der 
som nævnt tillægger togstationen afgørende og positiv betydning for byen, hvilket 
imidlertid ikke afspejles i udbredt anvendelse af togkørsel som mobilitetspraksis i 
deres hverdagsmobilitet. Der gives flere begrundelser for den manglende 
anvendelse af togkørsel, der er koncentreret omkring togets begrænsning med 
reducerede afgange:  
”Generelt så er der flere busser og tog, der er forringet, så der er forringede 
muligheder for os, også til Odense. I det hele taget er der færre muligheder for at 
komme af sted, så man er mere låst og bundet af nogle bestemte tidspunkter, for 
ellers skal man transporteres og få nogle til det. Men nu er det sådan for mig, at jeg 
er så heldig, at jeg har egentligt ikke de store problemer med det, men jeg kender 
mange mennesker, der har.” (Merete, Vissenbjerg)  
Når Merete oplever de reducerede tog- og busafgange gennem Vissenbjerg som en 
begrænsning, adskiller hun sig fra de informanter i Jelling, der agerer som 
mobilister med overblik over samt udnyttelse af de tilgængelige mobilitetsformer. 
Det er desuden en interessant pointe i Meretes forklaring, at selvom hun betragter 
det tilgængelige mobilitetsudbud som forringet, understreger hun samtidig, at det 
ikke influerer hendes hverdagsmobilitet – og årsagen er, at Merete er bilist.  
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Udfordringen ved at anvende tog- og buskørsel i hverdagen er med andre ord 
koncentreret om de reducerede afgange, og ifølge diskussion blandt Vissenbjergs 
indbyggere er der ingen tvivl om løsningen til at udbrede anvendelsesomfanget af 
toget:   
Sune: ”Så skulle vi have timedriften tilbage.” 
Laura: ”Så skulle vi have flere.”  
Troels: ”Dengang at vi havde timedrift til Odense, der holdt der hver dag fire eller 
fem biler ved stationen, og de kom der, når klokken var seks – halv syv og frem til 
cirka fem, og så forsvandt de igen.” 
Sune: ”Ja og det er folk, der nu må køre til Aarup, eller også så har de sagt, jamen 
så kan vi sgu lige så godt køre til Odense. De får jo ikke flere folk over på de 
offentlige transportmidler ved at kvæle dem.” 
Ifølge informanterne fra Vissenbjerg er de reducerede togafgange fra den lokale 
togstation årsag til, at der synligt er færre togpassagerer i dag både iblandt byens 
lokale indbyggere og personer bosat uden for byen, som tidligere kørte til stationen 
i bil for at skifte til toget. De tidligere togpassagerer antages i dag at køre i bil til en 
anden togstation eller til deres destination. Det er et dilemma med negativ 
miljømæssig konsekvens, som informanterne forventer vil tiltage, hvis togstationen 
i Bred nedlægges helt.  
Situationen vidner om, at togkørslen blandt Vissenbjergs indbyggere ikke 
overvejende anskues som en positiv mulighed i lokalområdet, men er præget af 
togstationens reducerede antal togafgange. Det vækker utilfredshed i lokalområdet 
og opleves som en forringelse. Samtidig medvirker det til at legitimere 
privatbilisme. På den måde vendes oplevelsen af frustration til retfærdiggørelse for 
øget bilkørsel, hvilket umiddelbart er et udfordrende afsæt for mobility 
management i området.  
På tværs af de tre byer fremstår Vissenbjerg som den by, hvor udnyttelsen af toget 
er mindst. Det kan der være flere årsager til. Det kan delvist forklares ved, at 
Vissenbjerg ikke har samme nærhed til togstationen som Jelling og Skærbæk, der er 
stationsbyer, hvorfor indbyggerne skal til Bred et par kilometer fra Vissenbjerg for 
at komme med toget. Således kan afstanden til togstationen være et parameter for at 




antallet af togafgange kan medvirke til at forklare informanternes fraværende 
togkørsel. 
6.2.4. SAMMENSATTE REJSER FRAVÆLGES  
Informanter, der oplever uhensigtsmæssigt lang afstand fra bopæl til togstation, ser 
det som en begrænsning for at praktisere togkørsel, hvorfor toget afskrives som 
mulig mobilitetspraksis. Blandt andet svarer en informant på spørgsmålet om, hvad 
nærheden til togstationen betyder i hendes hverdag: ”personligt betyder den jo ikke 
noget for mig” (Merete, Vissenbjerg), hvilket heller ikke var tilfældet i forbindelse 
med valg af bosætningsby og huskøb, hvorom hun fortæller at: 
”Den [togstationen] har ikke spillet nogen rolle, fordi at der var busforbindelser 
(…) de er tættere på, så toget har bare været som et ekstra supplement, og kunne 
bruges i tilfælde. Men det var i forhold til busserne, at vi tænkte, fordi at man skulle 
alligevel cykle for at komme ned til toget (…)  Men jeg ved, at den [togstationen] er 
af stor vigtighed for dem, der bor ved togstationen.” (Merete, Vissenbjerg) 
Forklaringen på, at Merete foretrækker buskørsel frem for togkørsel, bygger på 
afstand. Hun vælger den mobilitetsform, der er tættest på, for på den måde at undgå 
at skulle kombinere forskellige rejseformer ved først at skulle hen til togstationen. I 
Meretes tilfælde fordrer togkørsel en sammensat rejse. Samtidig understreger 
Merete, at togstationen i høj grad værdsættes af indbyggere nær togstationen, for 
hvem busserne omvendt ikke er ligeså tilgængelige som i Vissenbjerg. 
Mobilitetsvalget knytter sig i den forstand til hverdagens praktiske gøremål, hvor 
sammensatte rejser forsøges undgået, idet de forstås som upassende mobilitet.   
At sammensatte rejser er et parameter, som har betydning for opfattelsen af de 
mindre byers tilgængelige togkørsel, ses også i forhold til muligheden for kunne 
parkere sin bil tæt ved togstationen eller nemt at kunne skifte mobilitetsform fra tog 
til bus. Vilkårene for at foretage sammensatte rejser skal være favorable for at 
kunne udnyttes. Det betyder, at der skal være færrest mulige skift undervejs i rejsen 
og med mindst mulig ventetid.  
”Altså i teorien så kunne jeg f.eks. godt tage toget her fra Jelling og så ind til Vejle 
og så skifte og stå af i Skanderborg og gå de der 500 meter eller hvor meget det nu 
er [til arbejdspladsen].” (Anders, Jelling) En sådan sammensat rejse bliver i 
Anders’ optik for besværlig og tidskrævende og forbliver derfor ”i teorien” som han 
selv udtrykker det – uden at omsættes til praksis. I stedet kører Anders i bil til 
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jobbet i Skanderborg: ”fordi at så skal man til et møde i Aarhus f.eks. og altså, det 
er ikke helt så praktisk med toget.” (Anders, Jelling) 
Toget fremstår i denne sammenhæng mindre praktisk og friktionsfrit grundet skift 
mellem forskellige mobilitetsformer sammenholdt med bilkørsel og fravælges på 
det grundlag. Begrundelsen understøttes af Verner, hvis holdning er, at: ”Noget af 
det, der er problemet med at tage toget til Vejle, det er jo hvis man skal lidt videre. 
Sådan er det altid med de der sammensatte rejseforløb, at så skal man jo så til at 
skifte til en bus, og passer det nu med bussen.” (Verner, Jelling)  
Vilkårene for sammensatte rejser er ellers i udgangspunktet til stede i Jelling, hvor 
parkeringsforholdene til biler ved byens togstation gør det muligt at indlede sin 
rejse med bilkørsel til Jelling station for derefter at fortsætte med toget, hvilket ikke 
altid er en selvfølge. Når det ikke giver anledning til udbredt begejstring blandt 
informanterne, skal det ses som et udtryk for, at de sammensatte rejser stadig er 
komplicerede over længere afstande, og særligt når den rejsendes destination ikke 
er beliggende tæt ved en togstation eller busstoppested. Behovet for at foretage 
sammensatte rejser for at nå sin destination kan dermed virke begrænsende for 
valget om at foretage en sådan rejse via kollektive transportformer.  
6.2.5. ØKONOMI TIL MOBILITET  
Den sidste variabel, som på baggrund af empirien virker begrænsende for 
anvendelsen af bus og tog, er økonomi. Det skal både forstås på mikroniveauet i 
form af passagerers omkostningsniveau for en given rejse samt på makroniveauet i 
form af de offentlige udgifter til at udbyde kollektive transportformer. I forhold til 
førstnævnte element er billetpriser for bus- og togrejser høje ifølge informanterne 
på tværs af Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling, hvilket kan virke som en barriere for 
at vælge disse mobilitetsformer, særligt set i relation til de økonomiske 
omkostninger ved bilkørsel i mindre biler. Præcist denne pointe fremhæves af flere 
informanter:  
”Du kan få en lille bil i dag til samme pris som for 35 år siden, og den kører 
dobbelt så langt på literen (…) Altså det er blevet billigere og køre rundt i sin lille 
bil, end det var for 25-30 år siden.” (Verner, Jelling) Denne sammenligning 
mellem transportudgifter i dag sammenholdt med tidligere kan ifølge Verner tolkes 
som en invitation til at øge sin bilkørsel og medvirker i hans optik ikke til at 
prioritere kollektiv transport over privatbilisme. Argumentet gentages i samme 




Anders: ”Når man ser, at en bil i dag den koster det samme som i, hvad var det du 
sagde?” 
Verner: ”Ja du kan jo få en god bil, der kører 20 kilometer på literen til 100.000.” 
Anders: ”Det appellerer jo ikke til det modsatte.” 
Helene: ”Nej nej.” 
Anders: ”Nej det appellerer jo ikke til at gøre det modsatte.” 
Verner: ”Nej nej, det fastholder da den kultur med, at man skal have to biler. Det er 
rigtigt.” 
Informanternes interaktion og fælles fortælling om de økonomiske rationaler bag 
mobilitetsvalg skaber enighed om, at der fra politisk side ikke lægges op til 
anvendelse af kollektive transportmidler, eftersom de er for dyre sammenholdt med 
udgifterne til at have egen bil og køre selv. Tværtimod fortolkes billigt bilejerskab 
og -kørsel som en invitation og appel til privatbilisme. Situationen er udtryk for en 
såkaldt strukturel fortælling, hvor deltagerne anvender et økonomisk rationale som 
legitimering af bilkørsel og til dels også fastholder incitamentet for, at mange 
husstande har to biler. Det udgør en central barriere for at reducere privatbilismen i 
denne kontekst, at privatbilisme er økonomisk rentabelt og derfor betragtes som 
passende mobilitet. Perspektivet begrænser sig ikke til indbyggerne i Jelling, men 
italesættes også blandt Vissenbjergs indbyggere.     
”Prisen for at tage toget til Odense, den er så efterhånden også så høj, at man kan 
ligeså godt tage bilen. Det er lige ved at kunne finansiere en ekstra bil.” (Sune, 
Vissenbjerg) 
Samme argumentation tilkendegives af Stine, der selv har erfaringer med netop at 
sammenligne de økonomiske udgifter ved henholdsvis kollektiv transport og 
privatbilisme: ”I den periode, da jeg ikke havde bil, gik jeg jo udefra Koelbjerg og 
herop og tog bussen derind, og så gik jeg jo senere ned på Klosterbakken og tog 
bussen tilbage igen og gik hjem. Og med ventetid og det ene og det andet. Det tog 
jo alt for lang tid, og så kostede det… Jeg kan huske, at jeg dengang købte noget, 
der hed værdikort, og det kostede knap 600 kroner, og så endte det jo med, at jeg 
købte bil igen, fordi det kunne jeg faktisk gøre billigere i bil.” (Stine, Vissenbjerg) 
At være bilist frem for buspassager har i Stines tilfælde vist sig at være den 
økonomisk mest rentable løsning. Dertil kommer den reducerede ventetid og øgede 
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frihed, som bilen tilbyder sammenholdt med buskørsel. For Stine er der derfor flere 
incitamenter til at foretrække at være bilist frem for at anvende bus og tog. En 
vigtig pointe er dog, at situationen tager udgangspunkt i en bopæl beliggende i en 
landsby lige uden for Vissenbjerg, hvor den tilgængelige, kollektive transport er 
lavere end i Vissenbjerg. Det ændrer imidlertid ikke ved, at der i Stines tilfælde 
forekommer en økonomisk gevinst ved at være bilist i forhold til at vælge bus- og 
togkørsel.  
Ud fra et praksisteorietisk perspektiv er det interessant, at Stines mobilitetspraksis 
udskiftes, idet netop forandringer i mobilitetspraksisser fremstår som centrale for 
adfærdsregulering. Her skiftes fra én praksis til en anden. Adfærdsreguleringen er i 
dette tilfælde ikke foregået i klimavenlig retning, men de udslagsgivende faktorer, 
der her er givet ved økonomiske og tidsmæssige hensyn, fremstår interessante for 
forståelsen af adfærdsregulering, fordi disse parametre skal tages i betragtning for 
fremtidige indsatser til reducering af privatbilisme.  
I Skærbæk spekulerer indbyggerne ligeledes i økonomi som udslagsgivende faktor 
for mobilitetsvalg. Det udmønter sig blandt i en diskussion om 
kørselsfradragsstørrelse for boligarbejdsrejse kontra flytning til nærhed af 
arbejdsplads:  
Bo: ”Har du prøvet sådan at regne på, hvordan din økonomi ville være, hvis nu du 
tog og flyttede ud til Esbjerg i stedet for og fik en lejlighed eller en kollegielejlighed 
deroppe og så ingen bil havde?” 
Christian: ”Jaa, men det er også, altså jeg får jo et højere kørselsfradrag, fordi jeg 
bor i Tønder Kommune. Fordi at det er en yderkommune, så får jeg lidt mere, så 
det kan stort set dække, i hvert fald alt mit brændstof. Så er der selvfølgelig også 
lige lidt til vedligeholdelse af bilen også, men jeg tror ikke, det er ikke det vilde, jeg 
kunne spare (…) Altså jeg kunne selvfølgelig spare tiden ved det. Det er nok det.” 
Bo: ”Jamen det kan du vel så nogenlunde. Du får vel godt en krones penge per 
kilometer, og det er vel det, det koster i brændstof, ikke også?” 
Christian: ”Ja det går nogenlunde lige op sådan med brændstof. Men hvis det skulle 
være, så skulle det være på grund af tiden (…) De der to timer man fik mere om 
dagen.” 
Dialogen fokuserer på den økonomiske dimension ved en lang boligarbejdsrejse, 




udgifter til bilejerskabet. Det er endvidere en mindre udgift end benyttelse af bus 
eller tog til arbejdspladsen, som interessant nok er helt ude af overvejelserne, 
hvilket vidner om, at de ikke betragtes som reelle muligheder. Eftersom der ikke er 
nævneværdige økonomiske udgifter ved Christians nuværende pendling i bil, skal 
incitamentet for at reducere rejsen og privatbilismen i stedet findes ved den 
tidsmæssige gevinst, som han kan opnå ved at flytte tættere på sin arbejdsplads. Det 
er med andre ord ønsket om øget fritid, som kan reducere omfanget af bilkørsel, og 
ikke økonomiske eller miljømæssige aspekter.   
I relation i ovenstående økonomiske overvejelser omkring mobilitetsvalg diskuterer 
indbyggerne desuden deres forventning til de tilgængelige kollektive 
transportformer ved at sammenligne hovedstadsområdet med deres lokale kontekst 
og fastslå retsmæssige og markante forskelle:  
”Jamen hvis de [busserne] skal servicere, og jamen det kan man jo sige sig selv, 
herude i tyndt befolkede områder med de kapacitetsomkostninger, der er på en bus, 
de kan jo ikke blive dækket ind, for det er der jo ikke. Det bor der ikke folk nok til. 
For så skal det jo være ligesom når du er i København, det kan du jo se, når du 
kommer til større byer, at der kører bussen, og der går folk ind i dem, og de går ud 
af dem hele tiden. Det er jo bare sådan et sted, man står på og så ud og ind, men 
det er det jo ikke herude.” (Bo, Skærbæk) 
På den baggrund pointeres det, at det er nødvendigt ikke at have urealistiske 
forventninger til serviceniveauet af de kollektive transportformer i mindre byer. 
Tilgængelighed af bus og tog fordrer, at de benyttes, hvilket er tilfældet i 
storbykontekster, men ikke i mindre byer. En sådan argumentation blandt 
informanterne vækker delvist forståelse blandt de øvrige informanter og giver 
samtidig anledning til nye spørgsmål:  
”Jo og så er man heller ikke tvivl om, at hvis der var flere mennesker, der brugte 
det offentlige, så kunne det også være, at tiderne passede bedre, men det er jo, 
hvem skal starte først? Er det os, der skal bruge det offentlige, eller er det det 
offentlige, der skal give os nogle ordentlige vilkår, som vi kan bruge? For det var 
da smart, at det var billigt, og den kørte hele tiden, og den kører ikke så meget, 
fordi at det er for dyrt for dem.” (Kirsten, Skærbæk) 
”Man kan sige, at så skulle de jo i hvert fald starte med at lægge dem sådan, at folk 
kunne komme for det første til uddannelser og for det andet til arbejde. Og lige nu 
der kører det kun efter uddannelser, og så passer det ikke sammen med arbejde.” 
(Line, Skærbæk) 
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Betragtningerne eksemplificerer, at indbyggerne er bevidste om dilemmaet ved, at 
et lavt anvendelsesomfang af de tilgængelige, kollektive transportformer bevirker, 
at udbuddet reduceres yderligere. Endvidere begrunder informanterne deres 
manglende benyttelse af bus og tog med, at afgangenes tidspunkter ikke matcher 
deres behov og i disse situationer betragtes som upassende mobilitet og opleves 
som begrænsninger. 
Der er således en erkendelse af, at bus- og togdrift er omkostningstungt, i 
særdeleshed når der kun er få passagerindtægter, uden at dette udløser øget brug af 
de kollektive transportformer for at sikre opretholdelsen deraf. Situationen er et 
eksempel på det såkaldte ”value-action gap” i den betydning, at indbyggerne er 
oplyste om sammenhængen mellem udbud og efterspørgsel på byens kollektive 
transportniveau, og at opretholdelse af bus og tog kræver anvendelse deraf - uden at 
de handler i overensstemmelse hermed.  
6.2.6. OPSAMLING: MINDRE STATIONSBYERS MULIGHEDER OG 
BEGRÆNSNINGER  
Med afsæt i fortællingerne fra indbyggere i Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling tegner 
der sig et billede af, at mange af indbyggerne, der er bosat i disse mindre byer, 
værdsætter togets og bussernes tilgængelighed – dog uden en udbredt anvendelse 
heraf - med undtagelse af enkelte informanter fra Jelling, hvis hverdagsmobilitet 
bygger på togkørsel. Den kollektive transport anskues til gengæld på tværs af de tre 
mindre byer som passende mobilitetsformer for byernes unge og studerende, fordi 
tog- og busruterne er orienterede mod områdernes større studiebyer, og 
afgangstiderne ligeledes er tilpasset disses mødetider. Til trods for de unges 
muligheder for at benytte byernes tog- og buskørsel spores en udpræget tendens til, 
at hjemmeboende børn tilføjer destinationer til forældres mobilitetsmønstre i 
hverdagen, hvilket er omdrejningspunkt for det følgende tema.   
6.3. BØRNEFAMILIERS)HVERDAGSMOBILITET))
På trods af hverdagslivets dynamiske og foranderlige karakter fortsætter børnenes 
behov for transport af forældrene, mens forandringerne består i nye destinationer. 
Det betyder, at mens mobilitetspraksissernes destination ændres, reduceres 
mobilitetsmønstrenes omfang ikke markant i takt med børnenes stigende alder.  
En af de gennemgående fortællinger blandt informanterne omhandler, hvordan en 
persons livsstadie, herunder den familieære og karrieremæssige situation, influerer 




livsstadiet hører en række forskellige hverdagsdestinationer som eksempelvis job, 
børnepasningsinstitutioner, uddannelsesinstitutioner, indkøbsmuligheder og 
fritidsaktiviteter m.m. – alt afhængigt af den enkelte person.  
Omdrejningspunktet for indbyggerens fortællinger om deres oplevelser af 
muligheder og udfordringer for at komme til og fra de forskellige 
hverdagsdestinationer er givet ved pendling i bil, og hvordan dette kan praktiseres i 
en travl hverdag med mange forskellige destinationer og gøremål. Interesseobjektet 
i den henseende er de begrundelser, som informanterne legitimerer deres høje 
mobilitetsomfang med. Særligt familielivet og de mange forpligtelser, dette 
indebærer, danner rammen om informanternes legitimeringer for deres udbredte 
privatbilisme, hvilket er analyseobjektet for følgende analytiske tema.  
6.3.1. SMÅBØRNSFAMILIERS HVERDAGSMOBILITET  
At have to biler i husstanden er uundværligt for Marie, der er mor til to mindre 
børn, som går i vuggestue og børnehave. Denne pointe fremhæver hun allerede i sin 
præsentation af sig selv med følgende uddybende forklaring: ”Vi har så to biler, 
fordi ellers så, ja for min mand er udearbejdende også, så det er til at få det til at 
hænge sammen” (Marie, Skærbæk). Når Marie allerede i sin præsentation fortæller, 
at familien har to biler, og efterfølgende begrunder det med, at det er et middel, der 
får familie- og arbejdsliv til at gå op i et større hele, så understreger hun vigtigheden 
deraf. Pointen om, at husstandens to biler spiller en fremtrædende rolle i familiens 
hverdagsmobilitet, fremhæves således i kraft af, at Marie understreger dette i sin 
indledende præsentation af sig selv.  
I Maries optik er der ikke andre muligheder end at have to biler i husstanden, når 
hverdagen tæller to mindre børn samt to forældre i arbejde uden for bopælsbyen. 
Hun uddyber efterfølgende, at bilafhængigheden er sammenhængende med hendes 
livsstadie i den forstand, at hendes to små børn, som hun afleverer og henter hver 
dag i deres institutioner, øger hendes daglige mobilitetsomfang og samtidig 
indebærer en del krav til logistikken, hvilket i hendes optik kun er muligt via bil:    
”Prøv at tænk hvad det er, man skal hver mandag ik’. Så skal man have 
barnevognen med over i vuggestuen ikke også. Prøv at tænk hvis du skal have den 
med i en bus eller et tog, og så skal du ind med ungerne, og så skal du med det 
næste tog, nå men det går først om en time, hvis du er heldig, jamen det er jo, altså 
om morgenen ik’.” (Marie, Skærbæk)  
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Det scenarie, Marie beskriver i sin udtalelse, tydeliggør, at det efter hendes 
vurdering er en krævende opgave at skulle aflevere og hente to børn hver dag, 
hvilket kompliceres yderligere, hvis det skal foregå med kollektive transportformer. 
Her består udfordringerne i at nå toget eller bussen til tiden, samtidig med at få to 
børn og en barnevogn på plads. Alene tanken om de potentielle friktioner, en 
sammensat rejse kan medføre, betyder, at bus- og togkørsel fravælges til fordel for 
bilen.  
Scenariet, som Marie beskriver, er et eksempel på, at rejser med børn har afgørende 
betydning for valget af transportmiddel, hvor bilen klart er at foretrække, eftersom 
den medvirker til at minimere de udfordringer og friktioner, der er forbundet med at 
rejse med børn. Maries opstillede scenarie vidner desuden om, at hun vurderer, at 
en passende hverdagsmobilitet for hende og hendes familie er at have to biler til at 
kunne transportere sig rundt mellem de forskellige hverdagsdestinationer. To biler 
er uundværlige for oplevelsen af at have en god mobilitet i hverdagen med 
udgangspunkt i bosættelse i en mindre by.  
At det familiære livsstadie har afgørende betydning for hverdagsmobiliteten er 
ligeledes Lines oplevelse. Hun fortæller, at hendes to mindre børns fritidsaktiviteter 
sætter dagsordenen for hendes mobilitetsmønster i forhold til, hvor hun skal 
tilbringe sin tid, og hvornår:  
”Og så er der jo bare nogle rytmer, der ligesom bare bestemmer, hvordan livet går. 
Der er gymnastik den dag og gymnastik den dag, og så er der handle den dag, og 
så er det det, man ligesom retter sig ind efter.” (Line, Skærbæk) 
I Lines tilfælde fremgår det, at børnenes aktiviteter har afgørende betydning for 
hendes hverdagsdestinationer og dermed hendes mobilitetsmønster og 
struktureringen af hendes uge. Med til historien hører også, at det er Line selv, der 
har tilmeldt sine børn til gymnastik, velvidende at det samtidig kræver hendes 
deltagelse og dermed også er medvirkende til at fastsætte ugens øvrige program og 
gøremål, der må udføres på andre tidspunkter end gymnastikholdene. Lines 
fortælling eksemplificerer, at hendes livsstadie, der i øjeblikket inkluderer to mindre 
børn og et teenagebarn, har meget stor indflydelse på, hvis ikke ligefrem dikterer, 
familiens daglige mobilitet. Her er der - i Trine Fotels terminologi (Fotel 2007) - 
tale om en eksemplificering af familien som et mobilitetsepicenter, ud fra hvilket 
mange forskellige dagsordener og hverdagsdestinationer udstikkes og på den måde 




Akkurat som i det tidligere nævnte eksempel fra Maries hverdag håndterer også 
Line familiens hverdagsdestinationer ved primært at praktisere bilkørsel med den 
begrundelse, at det er den hurtigste løsning og minimerer det tidspres, der er 
forbundet med en travl hverdag og de udfordringer, der er ved at skulle transportere 
mindre børn. Endvidere medvirker børnenes fritidsaktiviteter til at strukturere 
familiens øvrige, ugentlige aktiviteter, idet der skal planlægges uden om disse 
aktiviteter. På den måde bliver Lines livsstadie med små børn i familien og deres 
fritidsaktiviteter udslagsgivende for hverdagsmobiliteten. 
6.3.2. PLANLÆGNING AF HVERDAGSMOBILITET 
Det kræver planlægning og koordinering at få hverdagens program og mange 
mobilitetsbehov til at gå op i en højere enhed. Det er Marie, der er mor til to små 
børn, et eksempel på. Hendes familie eksemplificerer, hvordan familien er at 
betragte som et mobilitetsepicenter, hvor hverdagens puslespil kan være vanskeligt 
at få til at hænge sammen, når begge forældre arbejder uden for deres bopælsby, 
selv med bedsteforældre bosat i nærheden:  
”Jeg har lige været ved at planlægge lidt, fordi at jeg skal på kursus, og jeg skal 
have mine børn hentet, og min mor hun kan ikke hente, for hun skal på kursus, og 
min far han kan ikke hente, for han skal arbejde langt væk, og min svigermor bor i 
Rødekro og har lige fået noget arbejde, så hun kan heller ikke hente. Så var jeg ved 
at arrangere, at en nabopige, som egentlig ikke kunne passe dem, hun kunne godt 
hente dem og passe dem lige lidt om eftermiddagen, men hun er altså kun lige, ja 
hun bliver tolv til sommer. Så at hun skal tage cykelanhængeren hjemme fra Gasse 
og cykle over en hovedvej over for at hente børnene i Døstrup, og så skulle hun 
også cykle med mine børn tilbage over hovedvejen. Det tør jeg simpelthen ikke. Det 
tør jeg simpelthen ikke. (…) Det er simpelthen, de kører jo … Jamen de kører altså 
bare ikke kun 60 derude, lige inden de kommer ind i byen, det gør de altså ikke. (…) 
De kører som en brækket arm. (…) Nej, så det tør jeg ikke. Så jeg er nødt til at 
komme før hjem og så selv hente dem. Det synes jeg, er et problem.” (Marie, 
Skærbæk) 
Af Maries episode fremgår det, at selvom der er flere generationer i familien, som 
potentielt kan hjælpe med at hente børn, så er det ikke let at få kabalen med 
forskellige dagsordener og tidsmæssige hensyn til at gå op. Et mindre brud i form af 
et kursus får en destabiliserende effekt trods flere forsøg på at mestre situationen. 
Situationen er desuden udfordret af utrygge infrastrukturelle forhold i byen, idet 
bilisters hensynsløse kørsel forhindrer tilstrækkelig tryghed til andre løsninger end, 
at Marie må påtage sig ansvaret og forkorte sit kursus for selv at hente sine børn i 
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bil. Hendes mestringsstrategi bliver således - efter forgæves forsøg på andre 
løsninger - at nedprioritere sit job for at tilgodese sine børns pasningstider, hvilket 
foregår i bil.  
Episoden eksemplificerer tydeligt, at familielivet er præget af et tidspres, som stiller 
omfattende krav til koordinering og planlægning for at mestre de tids- og 
afstandsmæssige dilemmaer, familien oplever med at forene familielivets 
forpligtelser med børnenes institutionstider samt arbejdsmæssige forpligtelser som 
kursusdeltagelse og pendling på boligarbejdsrejsen. Bilkørslen bliver i den 
sammenhæng central, fordi den udgør en vigtig komponent i løsningsmodellen. Et 
sådant mobilitetsbehov kan ikke løses uden bilkørsel, for hvert minut tæller, og 
tidspresset tillader ikke kørsel med kollektive transportmidler – selv hvis de var 
tilgængelige.  
At familielivets forpligtelser i høj grad danner udgangspunkt for planlægning og 
tilrettelæggelse af hverdagslivets destinationer og gøremål samt de tilknyttede 
mobilitetsformer hænger desuden sammen med bopælskonteksten. Når 
bopælskonteksten spiller en rolle for tidspresset og planlægning af hverdagen i 
børnefamilier, skyldes det, at boligarbejdsrejser for indbyggere i mindre byer som 
nævnt ofte inkluderer pendling til en anden by. Af den grund kan livsstadiet med 
hjemmeboende børn være presset og håndteres med forskellige løsningsmodeller, 
heriblandt ”projekt familie” på tværs af generationer:  
Anja: ”Men det er så også en af de gode ting ved at bo der, hvor man kommer fra, 
at man har familie tæt på, som man så…” 
Marie: ”Ja ja. Helt sikkert.” 
Anja: ”Ja, som man så kan trække på. Det gør vi da i hvert fald.” 
Marie: ”Ja og altså det er da en af de ting, der gør, at man er blevet boende ik’?” 
Anja: ”Lige præcis.” 
Marie: ”At man er flere om projektet, eller hvad man skal sige, ik’?” 
Line: ”Ja, projekt familie.” 




De tre samtalende kvinders fællesnævner består i, at de har mindre hjemmeboende 
børn. Af den årsag har kvinderne en fælles referenceramme for de forskellige 
forpligtelser, som hverdagens familieliv implicerer, og det fremgår af samtalen, at 
de deler opfattelsen af, at øvrige familiemedlemmer hjælper til, med hvad de 
kategoriserer som ”projekt familie”. Betegnelsen implicerer, at familielivet er et 
fælles projekt, hvor flere generationer hjælper hinanden med hverdagens 
dagsordener samt den tilknyttede mobilitet og på den måde imødekommer 
hverdagens tidspres og mobilitetsmæssige udfordringer. Denne 
fællesskabsorienterede praksis værdsættes af kvinderne, men er samtidig betinget af 
nærhed familiemedlemmerne imellem, og derfor bor de i samme lokalområde. 
”Projekt familie” virker derved som en mestringsstrategi til at reducere hverdagens 
transport og tidspres blandt børnefamilier.   
Blandt de øvrige eksempler på børnefamiliers forskellige destinationer og 
mobilitetskrav er Lines beretning om datterens behov for at komme til speciallæge 
uden for Skærbæk, hvilket derfor kræver kørsel og kan være en udfordring både 
mobilitets- og afstandsmæssigt:  
”Jeg synes, nu har jeg små børn, og jeg har haft en lille pige med 
mellemørebetændelse rimeligt mange gange nu her på det sidste, og der hedder det 
altså vagtlæge mindst 25 km væk. Og det synes jeg ikke er særlig sjovt, at man skal 
køre så langt for nogle ting. Men det kan man jo blive nødt til at gøre, og det gør 
man jo også gerne. Det er jo nogle af de udfordringer, det giver ved, at man er en 
mindre by, kan man sige. Så hvis man har børn, så kan man ikke, ikke have bil. Det 
er i hvert fald svært. Fordi sådan nogle tilfælde der, der kan man simpelthen ikke 
hjælpe sit barn, så så er du meget afhængig af at have en bil.” (Line, Skærbæk) 
I dette tilfælde tilføjer Lines datter ekstra kørsel grundet sit behov for tilsyn af 
vagtlæge, som ikke findes i Skærbæk og derfor kræver kørsel. Situationen 
understreger med Lines ord nødvendigheden af at have bil til rådighed for 
børnefamilier bosat i Skærbæk, blandt meget andet som en forudsætning for at 
kunne hjælpe sine børn i sygdomstilfælde.   
6.3.3. TEENAGEBØRNEFAMILIERS HVERDAGSMOBILITET  
Børnefamiliers funktion som mobilitetsepicenter er imidlertid ikke betinget af, at 
børnene er små og afhængige af forældrenes hjælp til at blive transporteret i 
hverdagen til dagpleje, børnehave og lignende. Det gør sig også gældende, når 
børnene er blevet ældre og besidder evnerne til at transportere sig selv. Sådan 
forholder det sig hos informanter med børn i skolealderen, heriblandt Stine, der i 
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forbindelse med sine døtres skolearrangementer oplever behov for at transportere 
dem:   
”Hver eneste gang, at der var nogle arrangementer, og som de var tvunget til at 
møde til, og som de nogen gange også skulle have cykel med til, jamen så var vi 
nødt til at køre dem med cykel. Hvor bussen både tog cykler og skoleelever med fra 
Assens, og når de var et eller andet sted, jamen så blev de sat af i Assens, og så 
kunne vi så hente dem i Assens. Og vi siger, jamen var det så ikke en idé at køre til 
Hårby og Tommerup og alle de andre byer og sætte elever af? I har selv tvunget 
dem til, at de skal gå der. Men de kørte kun til Assens. Det er lige til at få pip over.” 
(Stine, Vissenbjerg) 
Med sin udtalelse statuerer Stine tydeligt sin frustration over de utilstrækkelige 
mobilitetsforhold, hendes børn oplever som konsekvens af centraliseringen efter 
kommunalreformen i 2007 med etablering af et samlet tiende klassecenter i Assens, 
eftersom dette også påvirker hende. Konsekvensen er, at Stine er nødt til at skulle 
køre sine børn, fordi afstanden mellem bopæl og Assens på cirka 25 kilometer er 
længere, end hvad børnene selv kan cykle. Det er upassende mobilitetsforhold for 
Stine og hendes børn, fordi det kræver forældrenes involvering og hjælp til 
transport, og det er ikke et tilvalg eller en løsning, hun frivilligt har valgt, men 
derimod et krav, hun er nødt til at imødekomme. Her udgør Stines mobilitetspraksis 
med andre ord et eksempel på den integreringsproces, der finder sted mellem 
mikroniveauets praksisser, udtrykt ved børnenes skoletransport, og makroniveauets 
materielle betingelser i form af skolesammenlægningen af tiende klasser, som er 
med til at forme hendes mobilitetsmønster.      
I det konkrete tilfælde betyder det, at også børn, der går i tiende klasse, og som har 
færdigheder til at transportere sig selv, ikke er i stand til det grundet strukturelle og 
kontekstuelle forhold som kommunalreform og skolesammenlægning, hvilket 
afføder stor frustration hos Stine. Det er samtidig en indikation på, at Stine opfatter 
sit behov for at køre sine børn til skolearrangementer som en upassende 
hverdagsmobilitet for indbyggerne i mindre byer, som hun helst var foruden. Der 
kan spores en form for afmagtsfølelse i Stines udtalelse, når hun forklarer, at ”det er 
lige til at få pip over”, hvilket primært må tilskrives, at situation er blevet hende 
påtvunget af ydre og upåvirkelige forhold, som er medstrukturerende for 
organiseringen af hendes mobilitetspraksisser. Pointen er, at det livsstadie, hvor 
forældre har hjemmeboende børn med behov for hjælp til at komme rundt i 
hverdagen og dermed influerer på forældres mobilitetsmønster og –omfang, 
strækker sig over en lang periode og er ikke begrænset til familier med mindre 




I lighed med Stines frustrationer over sine børns øgede mobilitetsbehov som effekt 
af skolesammenlægninger beretter Birgitte fra Skærbæk, der er mor til tre børn i 
skolealderen, om samme tendens blandt sine børn:  
”Jamen det er jo ikke kun dem, der bor ude på landet, der skal det [køre deres 
børn]. Det skal vi jo også inde i byerne nu med skolesammenlægningerne og sådan 
nogle nye ting. Så har de jo fået nye kammerater, som bor ude i landdistrikterne, og 
så er det også os, der kører nu. Og det er ikke kun den ene vej. Det er begge veje jo 
(…) Hvis de har kammerater, der bor i Gasse eller i Frifelt, eller hvor de nu er 
henne, jamen så skal vi nu også til at ligge og køre til Frifelt nu (…) på grund af 
skolesammenlægninger. Det skulle vi jo ikke før.” (Birgitte, Skærbæk)  
Akkurat som i Stines tilfælde udtrykker Birgitte frustration over nye 
skolestrukturer, der medfører, at hun i stigende grad skal køre sine børn til 
omkringliggende landsbyer for at kunne besøge nye kammerater. Frustrationen 
spores i, at det er en ny situation med nye kørselsbehov, der er opstået, som 
familien hidtil har været undtaget fra, eftersom de bor i samme by, som deres børn 
går i skole i, og børnenes nye mobilitetsbehov løses ved, at forældre transporterer 
børnene i bil.  
Ud fra et praksisteoretisk perspektiv er Birgittes situation et eksempel på, at hendes 
hverdagsmobilitet udgør en praksis som mikroproces, som konsekvent står i 
samspil med samfundsmæssige dynamikker i tid og rum, der her er udtrykt i 
skolesammenlægningen og de nye elever og legekammerater, hendes børn får i 
skolen. Der er endvidere tale om en eksemplificering af begrebet om familien som 
mobilitetsepicenter, og disse nye rejser, Birgitte skal have med sine børn, betyder, 
at det krydsfelt, familiens hverdagsmobilitet udgør, får tilføjet en ekstra dimension 
af nye praksisser, der skal performes i en travl hverdag. 
En anden variant af forældres bilkørsel af deres børn i skolemæssig sammenhæng 
findes hos Pernille, som fortæller:   
”For eksempel nu min datter, hun skulle på efterskole her i Juelsminde (…), og der 
kunne hun heller ikke komme direkte hen, og så skulle hun alligevel til at med flere 
busser, og så kunne vi lige så godt køre.” (Pernille, Vissenbjerg) 
Fortællingen vidner om, at det at have et ældre barn, der i princippet selv har 
mulighed for at kunne rejse, bliver kørt i bil af sine forældre med begrundelsen om, 
at det er nemmere for datteren, der på den måde undgår en sammensat rejse med 
busskifte og i stedet får en kortere og mere friktionsfri rejse. Løsningen bliver 
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således en fordel for datteren, mens det giver forældrene en rejse, de ellers ikke 
ville have haft. Eksemplet er ikke fremhævet for at diskutere, hvorvidt denne 
prioritering af rejseformer er rigtig eller forkert. Derimod tjener eksemplet som 
udtryk for, at den periode i livet, hvor børn har indflydelse på familiens 
hverdagsmobilitet, strækker sig over en lang årrække. Det er ikke afgrænset til den 
periode, hvor børnene er små og ikke selv evner at transportere sig sikkert i 
trafikken til og fra deres hverdagsdestinationer, men strækker sig, til de er teenagere 
med færdigheder til at transportere sig selv. Situationen knytter an til Kaufmanns 
motilitetsbegreb, fordi både mobilitetsadgang og færdighederne til at anvende disse 
er til stede, uden at det omsættes til udført mobilitetspraksis.     
6.3.4. REDUCERET KOLLEKTIV TRANSPORT 
En anden årsag til, at forældre oplever et stigende behov for at skulle køre deres 
teenagebørn i hverdagen, består i de reducerede busafgange og lav tilgængelighed 
af kollektive transportmidler i de mindre byer. Det medvirker til, at forældres 
mobilitetsmønstre formes af børnenes destinationer.   
Merete: ”For eksempel min piges kammerats storesøster hun går i skole i Odense, 
det gør min dreng også, men hun kan tage toget fra Skalbjerg om morgenen, men 
hvis hun ikke kan komme hjem på et bestemt tidspunkt, så er hun nødt til at tage en 
bus hjem, og så er hun afhængig af at blive hentet i Vissenbjerg, fordi hun så ikke 
kan komme fra Vissenbjerg til Skalbjerg, for der har hun jo ikke nogen cykel, fordi 
hun har taget toget om morgenen, så det er sådan nogle ting, der ligesom gør, at 
man er afhængig af, at man som forælder henter. Så vi er som forældre generelt 
nødt til at hjælpe dem.” 
Laura: ”Så man kommer til at lege taxachauffør med jævne mellemrum.” 
Merete: ”Ja, også selvom de er store.” 
Dialogen mellem Merete og Laura fremhæver, at forældre ikke kun er bundne af at 
hjælpe deres børn med hverdagsmobiliteten, når de er mindre. Det strækker sig over 
en lang årrække, hvor forældrene skal ”lege taxachauffør” for deres børn. I den 
sammenhæng kan der argumenteres for, at ordvalget om at agere chauffør indikerer, 
at forældrene helst var foruden de pågældende køreture for deres store børn, men 
ikke desto mindre ser det som en nødvendighed. Det kan der være flere forskellige 
årsager til. I tilfældet her er begrundelsen, at der ikke udbydes kollektive 
transportformer, som dækker den pågældende teenagers behov, og hun er derfor 




I forlængelse heraf udtrykkes det, at der er stor forskel på at være bosat i 
Vissenbjerg med cirka 3100 indbyggere sammenholdt med en omkringliggende 
landsby, hvad angår tilgængeligheden af kollektive transportformer, hvor særligt 
indbyggere i landsbyer er nødsaget til at transportere deres børn. Meretes 
beskrivelse af at agere taxachauffør for store børn repræsenterer et eksempel på en 
upassende hverdagsmobilitet, som ideelt set ikke var nødvendig, men som 
accepteres som en af konsekvenserne af at være bosat i en mindre by. Med andre 
ord influeres forældres mobilitetsmønstre markant af børns mobilitetsbehov over en 
lang årrække, der ikke er afgrænset til mindre hjemmeboende børn. Dette synes 
delvist at være betinget af bosættelse i en mindre by med et lavt udbud af kollektive 
transportformer sammenholdt med større byer. 
En nuancering af det omfang, forældre bosat i mindre byer er påvirket af deres 
børns mobilitet, findes blandt andet i Helenes fortælling:  
”Jeg vil sige, at med store børn, der er det rart, at der både er bus og tog 
[tilgængeligt i byen] fordi, at så er man ikke tvunget til at skulle fragte sine børn. 
Altså det er sådan lidt, at de er noget mere selvhjulpne, end hvis man for eksempel 
boede i Ildved, eller hvad det nu kunne være. Du kan godt sige: smut du bare til 
Vejle, hvis det er det, du skal, men det sørger du selv for.” (Helene, Jelling) 
Heraf fremgår det, at de infrastrukturelle forhold i form af en tilgængelig togstation 
samt busser er med til at lette behovet for, hvor ofte børnene skal transporteres af 
forældrene, fordi de kan erstatte disse ture. På den måde ligger der for Helenes 
vedkommende en frihed i at være bosat i Jelling, som betjenes af busser og tog, 
fordi de kollektive transportformer udbydes i tilstrækkeligt omfang og kan benyttes 
af hjemmeboende børn, der eller skulle køres af forældrene. Med til historien hører 
imidlertid også den pointe, at Helenes børn har nået en alder, hvor det er muligt for 
hende trygt at sende sine børn af sted med disse transportformer til en større by. Det 
er således de to parametre - børnenes alder og bopælsbyens infrastrukturelle forhold 
med kollektiv betjening - som former opfattelsen af at være lettet for at skulle 
inkorporere børns hverdagsdestinationer i forældres mobilitetsmønster.   
Blandt informanterne er der desuden eksempler på, at behovet for at kunne deltage i 
sociale arrangementer, som foregår på steder eller tidspunkter, der ikke kan 
koordineres med kollektiv transport, eller som er afstandsmæssigt udfordrende, er 
blandt årsagerne til forældrekørsel af teenagebørn. Et sådant dilemma knytter sig til 
uddannelsesaktive bosatte i Jelling:  
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Verner: ”Gymnasiet i Tørring har nu på en eller anden måde altid sådan socialt 
været problematisk.” 
Helene: ”Ja altså, der er du nødt til at køre dine unge mennesker, hvis de skal se 
deres…” 
Denne korte adressering af Jellings nærliggende gymnasium i Tørring understreger, 
at en svaghed ved stedet er lavt udbud af kollektiv transport på strækningen, hvilket 
problematiserer socialt samvær gymnasieeleverne imellem uden for skoletider og 
fordrer forældres hjælp til bilkørsel. Dilemmaet har været medvirkende til, at 
Helenes datter ikke går på Tørring Gymnasium, men i stedet har valgt Vejle som 
sin uddannelsesby. Det samme er tilfældet for Bodils to børn. Det er et udtryk for, 
at familierne er meget bevidste om udbuddet af kollektive transportmidler til 
uddannelsesbyerne og aktivt søger at optimere dette og reducere behovet for 
forældrekørsel til sociale arrangementer i studiebyen uden for skoletid. Herved 
impliceres samtidig, at hjemmeboende børn i Jelling under uddannelse anvender 
den mobilitet, de har adgang til som en del af deres skoletransport, hvilket udtrykt 
med Kaufmanns terminologi demonstrerer høj motilitet.   
6.3.5. TIDSPRES INFLUERER VALG AF MOBILITETSFORM 
I forhold til livsstadiets betydning for en persons udførte mobilitetsform og -omfang 
er familieforældre influeret af en række faktorer. Børnenes alder spiller en rolle. De 
yngste kan ikke transportere sig selv til og fra deres dagpleje/vuggestue, børnehave 
eller fritidsinteresser. De ældre børn, som evner at transportere sig selv, kan være 
forhindret på grund af infrastrukturelle forhold med usikker trafik for bløde 
trafikanter eller utilstrækkeligt niveau af kollektiv betjening samt komplicerede 
sammensatte rejser til deres hverdagsdestinationer samt sociale arrangementer og 
fritidsinteresser. Med andre ord udgør det livsstadie, hvor forældres 
mobilitetsmønster præges af børnenes behov, en lang periode, der ikke afgrænses 
af, hvornår børnene evner at transportere sig selv. Derved bliver børnenes 
hverdagsdestinationer en del af forældres mobilitetsmønster, hvorfor familien kan 
karakteriseres som et mobilitetsepicenter med mange forskellige 
hverdagsdestinationer og et højt mobilitetsomfang. Familiernes mange destinationer 
og gøremål betyder, at de oplever et tidspres, hvilket influerer på valg af 
mobilitetsform:   
”Det er også, fordi at du har en hverdag, der skal hænge sammen. Der er også 
noget, der hedder handle og lave aftensmad og så videre. Og der er et vist tidsrum, 




det der [kollektiv transport] dét kommer ind og bliver tidsspilde og bliver irritation, 
og man bliver lidt utålmodig.” (Line, Skærbæk) 
At benytte kollektive transportmidler som daglig mobilitetsform harmonerer ifølge 
Line ikke med det tidspres, hun oplever mellem sine forskellige destinationer og 
forpligtelser i hverdagen. Af den grund er familiens foretrukne mobilitetsform 
bilkørsel, hvilket virker som mestring af familiens tidspres. I den forbindelse 
betragtes bilkørsel ud fra en instrumentel logik om at overkomme tid og rum lettest 
og hurtigst, uden fokus på rejseformers kulturelle dimensioner og bidrag, mens 
hverdagslivet anskues som en organisering af opgaver og aktiviteter. Tilsammen 
legitimerer dette bilkørsel som den primære og mest passende mobilitetsform i 
Lines optik. Situationen udfordrer imidlertid mulighederne for at reducere 
privatbilisme i denne kontekst.    
6.3.6. OPSAMLING: BØRNEFAMILIERS HVERDAGSMOBILITET  
Med afsæt i ovenstående behandling af børnefamiliers hverdagsmobilitet er det et 
interessant empirisk fund, at livsstadiet har stor indvirkning på valg af 
mobilitetsform og -omfang, herunder særligt at forældres kørsel af børn ikke aftager 
markant i takt med børnenes stigende alder. Det er ikke kun småbørnsforældre, der 
skal bruge tid på at bringe og hente deres børn i bil. Samme tendens viser sig blandt 
børn i skolealderen, der har færdigheder til at transportere sig selv til deres 
destinationer, men som i praksis køres af mor eller far, hvilket kategoriserer 
børnefamilier som mobilitetsepicentre. Situationen vidner om, at på trods af 
hverdagslivets dynamiske og foranderlige karakter med skiftende 
hverdagsdestinationer, så vedbliver børnenes behov for transport af forældrene, 
mens forandringerne består i nye destinationer. Med andre ord ændres 
mobilitetspraksissernes destination, mens omfanget ikke reduceres markant i takt 
med børnenes stigende alder.  
I det følgende vil jeg kigge nærmere på et andet parameter, som indvirker på 
forældres høje kørselsniveau af deres børn og er givet ved de infrastrukturelle 
betingelser for børnenes sikkerhed i forbindelse med individuel transport, særligt i 
forbindelse med skoleadgangsforhold.   
6.4. INFRASTRUKTURENS)INVITATIONER)
Blandt de parametre, der influerer på valg af mobilitetspraksis i hverdagslivet, 
indgår - udover ovennævnte parametre - fortolkninger af infrastrukturens 
invitationer. Med behandling af temaet om infrastrukturens invitationer ønsker jeg 
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at give et indblik i, hvordan både materielle og immaterielle samfundsstrukturer og 
omgivelser stiller betingelser til den måde, hvorpå indbyggere i mindre byer 
fortolker og praktiserer hverdagsmobilitet, som i sin udfoldelse virker tilbage på 
samfundsstrukturerne. Det kommer særligt til udtryk ved byernes 
skoleadgangsforhold. 
Indbyggernes oplevelser af de infrastrukturelle forholds opfordringer og invitationer 
til at komme rundt i området er i høj grad udslagsgivende for deres mobilitetsvalg – 
både i forhold til form og omfang. I relation hertil figurerer utryg infrastruktur 
centralt for diskussionerne af de tilgængelige mobilitetsmuligheder, eller mangel på 
samme, i konteksten af de bildominerede, mindre byer. Netop oplevelsen af usikre 
infrastrukturelle omgivelser for cyklister og gående skyldes blandt andet manglende 
cykelstier og fodgængerfelter kombineret med udbredt bilkultur og tilfælde af 
hensynsløs bilkørsel. Denne kombination skaber utryghed for bløde trafikanters 
færden i området – børn som voksne - og medvirker til at forstærke bilens position 
som foretrukken mobilitetsform.     
På tværs af de tre mindre byer findes eksempler, der konsoliderer bilens position 
som den foretrukne mobilitetsform på grund af bløde trafikanters usikre færden. Et 
af de mest udtalte eksempler i denne sammenhæng består i Skærbæks indbyggeres 
italesættelse af byens såkaldte ”dødskryds”, der udgør en farezone og udelukker 
anden mobilitet end bil blandt trafikanter i området:  
Bo: ”Mine børn, eller dem jeg er bedsteforælder til, der vil jeg være ked af det, hvis 
de skulle cykle dér frem og tilbage.” 
Marie: ”Ja, ved Hvorupvej henne igennem det der dødskryds?” 
Bo: (…) ”Ja, det der dødskryds der, som de kalder det, ja ja…”  
Marie: ”Jamen hvis mine børn, når de er så store, at de engang skal cykle, når de 
er femten år, så skal de cykle ad bagvejen, ned forbi BMC cykler, for det er helt 
sikkert, at de skal ikke cykle oppe ved hovedvejen. Det skal de ikke. Så skal jeg nok 
gå ned i tid og køre dem i stedet for da.”  
Dialogen understreger tydeligt, at der er stor usikkerhed forbundet med at være 
cyklist i området, og den manglende tryghed ved cyklistforholdene vækker udbredt 
bekymring og eliminerer muligheden for at passere området i andet end bil. 
Cyklisters behov for at passere ”dødskrydset” håndteres ved en løsningsmodel med 




dermed mere cyklistvenlig, og som desuden af sikkerhedsmæssige hensyn først 
tillades for personer i teenagealderen eller derover.  
Løsningen udrydder imidlertid ikke al frygt og utryghed, som stadig spores i 
samtalen og kommer til udtryk ved Maries kommentar om, at hendes børn ikke skal 
cykle, før de bliver femten år. Selvom udtalelsen kan tolkes som ironi, vidner det 
om, at hun betragter de infrastrukturelle forhold i området som trafikalt usikre for 
bløde trafikanter, hvorfor hun ikke mener, at hendes børn er klar til det ansvar, før 
de når teenagealderen. Hun cementerer sin opfattelse af områdets utrygge 
infrastruktur ved at pointere, at hvis børnene er forhindret i at cykle i trygge 
omgivelser, vil hun tage konsekvensen deraf ved at gå på nedsat arbejdstid for at 
kunne køre sine børn i bil. Det er udtryk for, at cyklisme betragtes som upassende 
mobilitet omkring ”dødskrydset”, samt at bilkørsel legitimeres i kraft af 
infrastrukturens utrygge rammer for andre mobilitetspraksisser end bilkørsel, 
hvilket derved kun inviterer til bilisme. 
Med afsæt i en sådan håndtering af de infrastrukturelle anvendelsesmuligheder 
eksemplificeres, hvorfor børnenes hverdagsdestinationer, såsom skole, indgår i 
forældres mobilitetsmønster. Endvidere statuerer situationen et eksempel på, at 
udbredelsen af mobility management og målsætningen om at reducere privatbilisme 
i konteksten af mindre byer har store udfordringer. Udfordringerne for mobility 
managements forandringspotentiale diskuteres uddybende i det næste kapitel.   
At de mindre byers rammebetingelser i form af den infrastrukturelle disponering 
opfordrer til bilkørsel nævnes ligeledes blandt indbyggere i Vissenbjerg. Her taler 
flere indbyggere om, at manglende cykelstier og belysning i området gør det både 
vanskeligt og usikkert at være cyklist, særligt i vinterhalvåret. Det gælder for 
voksne såvel som børn. Præcist disse begrundelser benyttes af flere som 
legitimering for deres bilkørsel på boligarbejdsrejsen, som afstandsmæssigt kunne 
tilbagelægges på cykel. På den baggrund tolkes de materielle rammebetingelser i 
området som årsag til en inddeling med bilister som førsterangstrafikanter og 
cyklister som andenrangstrafikanter. En sådan tolkning hos indbyggerne udgør en 
barriere for udbredelsen af cyklisme.  
I tillæg hertil fortæller flere informanter, at de oplever, at der er kommet flere biler 
på vejene, end der tidligere har været. Oplevelsen er i overensstemmelse med 
statistiske opgørelser, som også påviser en stigning i antallet af registrerede 
køretøjer på de danske veje (Danmarks Statistik 2014a), hvilket udgør endnu et 
parameter, som bidrager til at skabe utryg færdsel for cyklister i en bildomineret 
infrastruktur.  
KAPITEL 6. EMPIRISK ANALYSE AF HVERDAGSMOBILITET 
187 
Eksistensen af et veludbygget stisystem i mindre og bildominerede byer er desuden 
central i forhold til bosætningsvalg, idet et sådant medvirker til, at børn selv kan 
cykle til skole og aktiviteter i fritidscenteret. I den sammenhæng fortæller 
indbyggere fra Skærbæk om det tilgængelige stisystems centrale betydning:   
Line: ”Her i Skærbæk der snakker man faktisk også meget om, når man bosætter 
sig, om man bor nord eller syd for eller øst eller vest for hovedvejen af hensyn til 
børnenes skolegang, fordi at mange har ikke lyst til, at så skal de over enten 
jernbanen eller hovedvejen. Så derfor skal man helst bo i den anden side, der hvor 
byen er, og hvor skolen ligger, fordi så er man fri for at skulle tænke på det.”  
Bo: ”Ja og der er cykelstier dernede i det boligkvarter, og så kan de bare lige suse 
derned til skolen.”  
(…) Marie: ”Ellers sender man dem altså ikke af sted i trafikken, inden de er ti. De 
skal være rigtig godt sikre i trafikken, inden du sender dem i skole på cykel. (…) 
Det gør du altså ikke ellers. Det er én ting, hvis de er vokset op inde i København, 
hvor de har kørt, fra de var to et halvt, det er én ting, men der er der jo også 
cykelstier til det.” 
(…) Line: ”Altså jeg har ikke noget problem med at lade Mads cykle, og det har 
han fået lov til i mange år efterhånden nu. Han er tretten nu, og Josefine, jamen det 
vil jeg heller ikke have noget problem med. Men hvis jeg boede på den anden side, 
og hun skulle over den der hovedvej, og hun skulle over jernbanen, så vil der nok 
gå et længere stykke tid, hvor jeg ville følge hende, end der går nu, hvor vi bor på 
den anden side.” 
Samtalen mellem indbyggere fra Skærbæk vidner om, at et veludbygget stisystem 
uden risikofyldte jernbaneoverskæringer eller anden trafikal usikkerhed har stor 
betydning i hverdagen, eftersom det giver den fornødne tryghed for forældre til at 
lade børnene cykle selv til skole. Stisystemer muliggør samtidig, at forældre tidligt 
kan introducere børnene for cykling i trygge rammer på samme måde, som det 
antages at ske i hovedstadsområdet. Netop sammenligningen med 
hovedstadsområdet tydeliggør infrastrukturelle forskelle i konteksterne, hvor 
hovedstaden i Maries udlægning udbyder de bedste forudsætninger for cyklister.  
Med reference til Kaufmanns motilitetsbegreb afspejler adgangen til veludbyggede 
stisystemer således muligheden for, at børn i de mindre byer kan have høj motilitet. 
Det forudsætter imidlertid, at forældre øver cykling og færdselsregler med børnene i 




mobilitetsadgang og færdighed, der kan omsættes til anvendt mobilitetsform, 
hvilket - pointerer Line - forudsætter, at børnene har en vis alder.  
6.4.1. KOMPLICEREDE SKOLEADGANGSFORHOLD  
Der forekommer et empirisk fællestræk for Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling i form 
af indbyggernes fortællinger om, at byernes infrastruktur i høj grad inviterer til 
bilisme ved ikke at skabe tilstrækkeligt trygge rammer for bløde trafikanter, der 
ønsker at færdes i trafikken. Oplevelserne af, at der er mange biler på vejene 
kombineret med manglende eller dårlige cykelstisystemer uden tilstrækkelig 
belysning og eksempler på risikofyldte overskæringer, bevirker, at særligt børns 
skoleadgangsforhold betragtes som risikable på cykel. En konsekvens deraf er, at 
mange skoleelever i de tre byer køres i skole i bil af deres forældre. En sådan 
håndtering af byernes udbredte bilisme bidrager imidlertid til yderligere bilisme i 
området, og på den måde kompliceres forholdene for cyklister endnu mere.  
Når indbyggerne i praksis fortolker det fysiske rums infrastrukturelle muligheder 
som udtryk for fravær af tryghed og sikkerhed for andre end bilister, omgår 
indbyggerne på den måde de samfundsmæssige anbefalinger og opfordringer til, at 
forældre motiverer deres børn til at cykle eller gå i skole af hensyn til 
trængselsreducering ved skolen og den positive effekt, dette har på elevernes 
efterfølgende oplagthed og koncentrationsevne i skolen.  
På tværs af de tre byer forekommer forskellige konkrete situationer og oplevelser af 
skoleadgangsforholdene, der tolkes som invitationer til at køre sine børn i skole. I 
det følgende behandles parametre, der forårsager oplevelsen af infrastrukturelt 
usikre skoleadgangsforhold, hvilket har vist sig at være et tema, der i høj grad 
optager indbyggerne. Det viser sig ved at være et empirisk fremvokset emne uden 
konkrete spørgsmål fra min side til at initiere adressering af emnet, men det har i 
alle tre byer været en uundgåelig og omfattende del af indbyggernes fortællinger 
om deres hverdagsmobilitet samt de tilknyttede udfordringer og muligheder. Det er 
samtidig genstand for stærke holdninger.  
6.4.2. JELLINGS ÆNDREDE TRAFIKBANER PÅVIRKER 
SKOLEADGANGSFORHOLD 
I Jelling knytter diskussionen af skoleadgangsforhold sig i høj grad til byens 
udviklingsplan og omdannelsen af bymidten, der er effektueret, året før 
fokusgruppen afholdes. Af den grund kan emnets aktualitet være medvirkende til, at 
det har stort fokus blandt indbyggerne. 
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De fysiske og infrastrukturelle forandringer, der er sket med implementeringen af 
udviklingsplanen for bymidten i Jelling har - som nævnt i Kapitel 5 - indebåret 
omlægning af trafikken, som har medført øget trafik på byens skoleveje. I den 
sammenhæng fortæller Anders, at den nye trafikbane har gjort det væsentligt mere 
vanskeligt at færdes i skoleområdet. Dette synspunkt deles af Verner, som fortæller: 
”Det er specielt skolevejene. Altså skolevejene og for de ældre, der er turen rundt i 
byen blevet rigtig vanskelig de sidste fem år. Det synes jeg.” (Verner, Jelling) 
Hvortil Anders opsummerende konstaterer: ”Det er jo adgangsvejen til skolen, der 
egentlig er blevet problembarnet.” (Anders, Jelling) 
De trafikale forandringer opfattes som forringede mobilitetsmuligheder særligt i 
komparation med de tidligere tilstande i byen, og det er især 
skoleadgangsforholdene, der er genstand for kritik. Kritikken af den nye trafikbane 
i byen er rettet mod de komplikationer, de trafikerede skoleadgangsforhold giver for 
skoleelevernes sikkerhed ved at cykle i skole. Synspunktet deles af Helene, der 
uddyber situationen på følgende vis:  
Helene: ”Nogle gange når der er lavet nye veje, så pludselig så hænger skolevejen, 
så er skolevejen pludselig ikke så sikker mere (…) fordi der pludselig er mere trafik 
på en vej, end man regnede med. Og der har de [Vejle Kommune] ikke været ret 
gode til at få lavet overgange og chikaner og sådan nogle ting. Der er det sådan 
noget med: jamen det er for farligt at lave en overgang her. Nå tænker man så, ups, 
hvorfor skal børnene så over der? Og altså der har været nogle ting, hvor jeg 
tænker, at det har ikke rigtigt hængt sammen, og egentligt, oprindeligt synes jeg, at 
det var jo dejligt, der var jo stier.” 
Fremstillingen af de forandrede skoleadgangsforhold afspejler frustration over, at 
den nye situation gør det mindre trygt for skolebørn at cykle på grund af et stigende 
antal bilister på skoleadgangsvejene. De utrygge forhold opleves som forringede 
forhold, der negligeres fra kommunal side, hvilket betyder, at Helene føler sig 
overset. Komplikationerne overskygger samtidig glæden ved byens ellers 
tilgængelige stisystemer, som i udgangspunktet har skabt trygge rammer for 
skolebørns selvstændige færden rundt i byen frem til i dag, hvor de skal krydse 
mere trafikerede veje som resultat af de nye trafikbaner.      
I relation hertil tilbyder Bodil en nuancering af opfattelsen af byens tilgængelige 
stisystemer, der i hendes fremstilling absolut er mulighedsgivende for mobiliteten i 
området. Bodil fortæller, at hendes børn, der ikke er hjemmeboende længere, 
tidligere har benyttet stisystemerne i stor udstrækning – til skole såvel som til hallen 




medført ansvar for hende for at lære børnene at færdes på stierne og særligt at 
udvise respekt for de risici, der er forbundet med stiernes kryds over trafikerede 
veje. På det grundlag har stisystemet udgjort en central komponent for børnenes 
hverdagsmobilitet som bosatte i Jelling, hvilket Bodil identificerer som en stor 
kvalitet. Hun betragter sine børns selvstændige mobilitet på cykel rundt i byen ad 
stisystemer som en modpol til, hvad hun betegner som ”luksusforældre”, der 
kendetegner de forældre, som dagligt bringer og henter deres børn i bil til 
forskellige destinationer og derved agerer taxachauffører for deres børn.  
Fokuseres der på de konkrete mobilitetspraksisser, som udspiller sig i dag og er 
under indflydelse af Jellings byomdannelsesprojekt, fortæller Verner allerede i 
fokusgruppens introduktionsrunde følgende: 
”Nu bor jeg jo som sagt på Jernbanevej [adgangsvej til Jellings folkeskole], og jeg 
kan se, hvem der færdes til fods og på cykel. og selvom der nu er kommet en ny 
friskole herhenne, så tror jeg ikke, at vi ser cyklende børn på vej til skole, så jeg går 
næsten ud fra, at alle børn i Jelling, efterhånden som situationen er i dag, eller i 
hvert fald mange af dem, bliver kørt til skole.” (Verner, Jelling) 
Verner oplever ved selvsyn, hvordan næsten alle byens børn bliver kørt i skole af 
forældre, hvilket han betragter som et resultat af byens ændrede trafikbaner med 
øget trafik omkring skoleadgangsvejene. Det er desuden en interessant pointe, at 
Verner allerede i sin præsentation af sig selv nævner de komplicerede 
skoleadgangsveje, han oplever i Jelling. Det afspejler, at de ændrede 
infrastrukturelle forhold i Jelling påvirker hans syn på de muligheder og 
begrænsninger, han oplever ved at være bosat i den mindre by Jelling, som i dag er 
koncentreret om byens udfordringer for indbyggernes hverdagsmobilitet.  
At oplevelsen af forringede og komplicerede skoleadgangsforhold medfører 
ændrede mobilitetspraksisser blandt Jellings indbyggere understøttes af Helene, der 
forklarer situationens alvor således: 
Helene: ”Så begynder forældrene at blive bange for at sende deres børn afsted på 
cykel, så kører de dem, og så kommer der jo flere biler på vejene. Det er jo det, man 
ser her klokken kvart over otte her om morgenen i Jelling. Der er det bare sådan én 
stor klump. BUM siger det, og så kan man ikke komme nogen vegne. Og så kommer 
toget samtidig, og så argh, så er der virkelig lukket.”  
Ellen: ”Ja og det er jo også fordi, at Gormsgade den er lukket nu, fordi al den 
trafik, nu kommer den jo om forbi skolen.”  
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Af samtalen fremgår det tydeligt, at indbyggerne betragter implementeringen af 
udviklingsplanen for Jellings bymidte som årsag til den øgede biltrafik og deraf 
følgende utrygge færdselsforhold blandt bløde trafikanter omkring skolen. I 
informanternes optik synes situationen nærmest at være uløselig, fordi cyklisternes 
ufremkommelige og utrygge færdsel på skolevejen øges i takt med, at flere ændrer 
mobilitetspraksis fra cykel til bil, hvorfor der nærmest ikke er flere cyklister tilbage 
blandt skoleeleverne. Situationen eksemplificerer, hvordan infrastrukturen i form af 
skoleadgangsforhold i høj grad inviterer til bilisme frem for cyklisme, samt hvordan 
invitationen udløser mobilitetspraksisser derefter.  
Samtidig understreger informanternes udprægede engagement og diskussionslyst i 
forhold til emnet, at det er en situation, der optager og berører mange indbyggere i 
deres hverdagsmobilitet, idet børnenes skole i dag er blevet en hverdagsdestination i 
flere forældres mobilitetsmønstre. Situationen figurerer med sit skifte fra cyklisme 
til bilisme som et eksempel på, hvordan mobilitetspraksisser reguleres, og nye 
praksisser opstår. Samtidig bevirker skiftet i den dominerende mobilitetsform øget 
utryghed i området, hvilket er en barriere for cyklisme i området. Dette er som 
nævnt essentielt i forhold til at forstå barrierer og potentialer for 
adfærdsreguleringer med målsætning om at rekonfigurere mobilitetsadfærd i mere 
bæredygtig retning.   
6.4.3. SKÆRBÆKS SKOLESAMMENLÆGNINGER PÅVIRKER 
SKOLEADGANGSFORHOLD 
Drages der en parallel til skoleadgangsforholdene i Skærbæk og den udbredte 
mobilitetsform i denne kontekst, findes andre parametre, der komplicerer 
skoleelevers cykling. Skærbæk er præget af, at de omkringliggende landsbyer og 
landområder har fået nedlagt deres skoler og i dag er slået sammen med Skærbæk 
Distriktsskole. Det betyder, at flere elever på Skærbæk Distriktsskole har fået 
længere afstande til skole og derfor køres til skole i bil, hvilket bidrager til en øget 
biltrafik omkring skolevejene i Skærbæk. Den øgede trafikmængde omkring 
skolevejene skaber utryghed blandt skoleelever bosat i Skærbæk. Af den grund er 
der i dag flere af byens elever, der køres til skole i bil og på den måde bidrager til 
yderligere biltrafikerede skoleadgangsforhold.  
Når elever fra omkringliggende byer køres til skole i Skærbæk i bil, hænger det 
også sammen med, at forældre i vid udstrækning oplever, at de ikke har noget 
alternativ til selv at køre deres børn i skole, fordi de øgede skoleafstande ikke 
tillader kollektiv transport. Årsagen er, at skolebusserne i området har lange ruter 




urimelig lang rejsetid. På spørgsmålet om, hvorvidt bedre busforbindelser til skolen 
kan være en løsning til at få flere skoleelever til at benytte denne mobilitetsform 
frem for forældres bilkørsel til skole, fortæller Birgitte: ”Jeg tror ikke, at det er det, 
fordi de møder jo ind sådan cirka til tiden, men de skal bare sidde i den bus i lang 
lang lang tid (…) I forhold til den afstand, der er, så skal de sidde rigtig lang tid.” 
(Birgitte, Skærbæk) 
I forlængelse heraf giver Marie følgende uddybende forklaring: ”Altså for eksempel 
ude fra os, der er der to kilometer ind til skolen, og det tager en time og ti minutter, 
fordi de skal først til Arrild og til Gånsager og til Frifelt, så de skal køre med 
heeeele turen for at komme to kilometer. Og det er fuldstændig skørt. Så det 
betyder, at forældrene de vil hellere cykle dem ind til skolen eller køre dem ind til 
skolen. Det er meget raskere, altså hurtigere.” (Marie, Skærbæk) 
Begrundelserne for at køre sin børn i skole i bil består således ikke i manglende 
adgang til en skolebus om morgenen, men omhandler i stedet den omfattende og 
urimeligt lange tid, busturen tager på grund af rutens længde. Netop det urimelige 
tidskrav, skolebussen indebærer, betyder, at den betragtes som upassende 
mobilitetsform, mens bilkørsel derimod anskues som passende mobilitet. 
Situationen tjener med andre ord som legitimering af og drivkraft bag forældres 
bilkørsel af børn til skole, hvilket akkurat som i Jelling tilføjer en 
hverdagsdestination i forældres mobilitetsmønster.  
Forældres mobilitetsmønstre tilføjes desuden ekstra destinationer som resultat af 
skolesammenlægningen i form af skoleelevers venskaber på tværs af 
bosætningsbyer. Når børnene ønsker at besøge deres kammerater uden for skoletid i 
omkringliggende landsbyer med få eller ingen tilgængelige skolebusser, er de 
afhængige af forældres hjælp til bilkørsel. På den måde kommer forældre til at 
praktisere, hvad der med informanterne fra Vissenbjergs begreb kategoriseres som 
forældre, der leger taxachauffør - et udtryk der indikerer, at forældre tilsidesætter 
egne behov og tidspres for at transportere deres børn. Det underbygger det mønster, 
der tegner sig, hvor informanternes mobilitetsmønstre inkluderer deres børns 
destinationer over en lang årrække, og hvor destinationerne ændres i takt med 
børnenes alder, men ikke nødvendigvis aftager markant.   
Der forekommer således et skel mellem de perspektiver, der præsenteres blandt 
indbyggerne i Skærbæk om, at byens tilgængelige tog- og busforbindelser udgør 
gode transportformer for byens unge til de nærmeste uddannelsesbyer, mens 
holdningen til transportmuligheder til byens folkeskole er anderledes kritisk.  
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I lyset af indbyggernes kritiske indstilling til den øgede trafikmængde omkring 
byens skole og det oplevede behov for at assistere deres børns transport med 
bilkørsel er det interessant, at der er enighed om, at veludbygget infrastruktur til at 
servicere områdets bilister er med til at sikre områdets udvikling og på den 
baggrund ønskes yderligere udbygget:       
”Der er ingen tvivl om, at en god infrastruktur, det giver udvikling. Det fremmer 
udvikling. Det kan man se alle de steder, hvor der er en god vejstruktur. (…) Det er 
rigtigt, hvad man siger med, at hvis der er en ordentlig vej, så er der 
udviklingspotentiale.” (Bo, Skærbæk)  
En sådan holdning er udtryk for, hvad der kan betegnes som et konventionelt 
planlægningsperspektiv, som orienterer sig mod at fremme bilisters muligheder for 
at komme rundt i området og samtidig tiltrække erhverv. Perspektivet er orienteret 
mod en instrumentel logik, hvor transport i tid og rum tilstræbes at være så 
friktionsfri som muligt. Planlægning skal derfor ske ved at prioritere bilisters 
hensyn over øvrige mobilitetsformer på strækningerne, hvilket konflikter med 
informanternes påpegning af den øgede biltrafik omkring byens skole, som skaber 
utrygge rammer for cyklende skoleelever, der må krydse vejene. Med andre ord kan 
der identificeres et dilemma i forhold til modstridende oplevelser af og ønsker til 
mobilitetspraksisser i og omkring byen.  
6.4.4. VISSENBJERGS SKOLES POPULARITET OG FYSISKE 
PLACERING PÅVIRKER SKOLEADGANGSFORHOLD  
Vendes blikket mod skoleadgangsforholdene i Vissenbjerg er emnet ligeledes 
genstand for diskussion af mobilitetspraksisser. Her er situationen ifølge en af 
informanterne, at byens skole er stor og har et godt rygte som en profil med fokus 
på børns trivsel, hvilket betyder, at skolen er populær og tiltrækker elever fra de 
omkringliggende byer og ikke kun indbyggere i Vissenbjerg. Beskrivelsen af 
skolens store tilslutning beskrives med ord som: ”at den er ved at drukne i sin egen 
succes”, hvor skolen har været nødsaget til at sige stop for at kunne opretholde 
balance i kvalitet og kapacitet. Samtidig bevirker det høje elevtal samt skolens 
beliggenhed ved en af byens hovedveje, at der er meget trafikeret omkring skolen 
om morgenen. Netop de trafikerede skoleadgangsforhold beskriver Merete, der er 
bosat på vejen nær skolen og derfor oplever dem på nært hold, på følgende vis:  
”Jeg vil sige, at når klokken er ti minutter i otte, eller fra kvart i otte, frem til 
klokken otte, der kommer der rigtig mange biler forbi herude på vejen, så der kan 




der skal det være før eller efter. (…) Fordi der netop er så mange, der kører hen på 
skolen og afleverer deres børn. Så der er så meget trafik. (…) Der hvor de så kører 
op til skolen, der er i perioder, eller der er jo næsten altid forholdsvis kaos. Så det 
har der været arbejdet rigtig meget med at nedbringe den her kaossituation.” 
(Merete, Vissenbjerg) 
Af Meretes oplevelse af mobilitetsomfanget omkring byens skole fremgår det, at 
trafikniveauet når kaotiske højder, der samtidig virker determinerende for, hvornår 
hun kan komme ud af sin egen indkørsel i bil på sin boligarbejdsrejse. Det er med 
andre ord et uhensigtsmæssigt højt omfang af trafik, der dominerer 
skoleadgangsforholdene i Vissenbjerg på hverdagsmorgener. 
Det omfattende niveau af forældres bilkørsel til skole indikerer endvidere, at det 
ikke kun er elever fra de omkringliggende byer, der grundet for stor afstand bliver 
kørt i skole. Det er også en tendens, der indbefatter skolebørn bosat i Vissenbjerg. I 
den sammenhæng svarer flere informanter følgende på spørgsmålet om deres 
indtryk af børnenes skoletransportform:  
Laura: ”Det kommer an på, hvor gamle de er. Jeg synes, at de bliver gamle, inden 
at de får lov til at cykle på hovedgaden i Bred.”  
Merete: ”Vi har også kæmpet meget for, at der skulle være nogle bedre cykelstier 
og en tryg skolevej, især da de små skoler blev lukket, men det blev der aldrig rigtig 
gjort særligt meget ved de der cykelstier, så det kæmper vi lidt med stadigvæk.” 
Pernille: ”For jeg har da indtryk af, at eleverne gerne vil cykle, netop for at have 
den der uafhængighed af den der skolebus.”  
Stine: ”Det tager otte minutter for os at cykle op på skolen hjemme fra os af, og det 
tager 50 minutter med skolebussen.”  
Merete: ”Ja og det giver jo en helt anden fleksibilitet at kunne cykle selv.” 
Af kvindernes dialog fremgår det, at der er forskellige parametre i spil, som 
influerer børns skoletransport. Utryg skolevej grundet usikre færdselsforhold for 
cyklister med mangelfulde cykelstier bevirker, præcist som det er tilfældet især i 
Jelling og delvist også i Skærbæk, at forældre prioriterer at transportere deres børn 
til skole i bil, indtil de når en alder, hvor forældrene er tilpas trygge ved at lade dem 
cykle til skole selv. Derudover er lange og komplicerede ruter for skolebussen 
medvirkende til, at en sådan løsning ofte fravælges i Vissenbjergområdet, hvilket 
også nævnes som et problematisk aspekt ved skoletransport i Skærbæk. Der er 
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endvidere enighed blandt informanterne i Vissenbjerg om, at cykelisme ville udgøre 
den ideelle mobilitetsform for skoleelever, hvis infrastrukturen ved skolen i højere 
grad bød på tryghed, fordi det er den mobilitetsform, der giver børn størst 
fleksibilitet, eftersom de på den måde hverken er afhængige af ventetider på 
skolebusser eller forældres kørselshjælp.  
6.4.5. OPLEVELSE KONTRA ØNSKE OM SKOLEADGANGSFORHOLD 
Med afsæt i en sådan argumentation kan der identificeres et skel mellem på den ene 
side informanternes oplevelse af skoleadgangsforholdene som usikre og deraf 
følgende bilkørsel til skole og på den anden side ønsket om at optimere disse 
infrastrukturelle rammer og skabe den fornødne tryghed og sikkerhed til at lade 
børn selv cykle til og fra skole. Det indikerer, at infrastrukturens tolkninger og 
opfattede invitationer blandt informanterne er essentielle for valg af mobilitetsform 
til skole. Ændringer i de infrastrukturelle rammer for skoleadgangen med højere 
sikkerhed for cyklister kan dermed potentielt medvirke til at adfærdsregulere nogle 
skolegængeres valg af mobilitetsform fra bilisme til cyklisme.  
Det skal imidlertid fastslås, at der ikke er nogen entydig tilslutning til en afvikling 
af bildominansen (forandringspotentiale) på byernes skoleadgangsveje. Denne 
pointe fremgår blandt andet af følgende diskussion af emnet med Jellings 
indbyggere, som opridser mange af de dilemmaer, situationen rummer:  
Ellen: ”Du kan godt reducere trafikken til skole, i hvert fald hvis man kunne gøre 
noget ved den, ved de der steder hvor stierne krydser vejen, det tror jeg på.” 
Helene: ”Ja men det er ikke kun stierne. Det er også en kulturændring.” 
Ellen: ”Ja ja, det ved jeg godt.” 
Bodil: ”Men tror du ikke, at det ændrer sig med de skolebørn? Altså tror du ikke, at 
nu har der jo lige været vinter og været meget gravearbejde og sådan noget, og når 
det falder til ro, tror du så ikke, at børnene får lov til at cykle lidt igen?” 
Verner: ”Altså jeg tror ikke, at børnene får lov til at cykle ned ad Jernbanegade, 
det tror jeg ikke.” 





Interviewer: ”Du nævner, at du er lærer. Den skole du er på, hvordan kommer børn 
typisk dertil?” 
Helene: ”Jamen Tørring er meget lang, faktisk en kilometer eller halvanden fra den 
ene ende til den anden, og de børn der bor i den ene ende, jamen de skal ikke cykle 
helt op til skolen, så vi har også helt sindssygt mange biler. Og min drøm det er jo, 
at man kunne være den første skole, hvor alle børn selv transporterer sig i skole. 
Det kunne da være fedt, hvis man sådan ligesom havde det som kultur. Og det synes 
jeg, at det har været kulturen i Jelling, og det er det også, meeen der sniger sig flere 
og flere biler ind. Også fra Højager af hvor man tænker, argh, så har de altså 
heller ikke længere vel, og det regner kun lidt og sådan noget. Men det er en 
kulturændring: At vi har travlt. Og det er synd for vores børn. De kan ikke selv. Det 
er farligt, og tænk hvis de blev kørt ned. Altså man har mange tanker omkring det 
der.” 
Af ovenstående dialog mellem indbyggere i Jelling bliver det klart, at 
adfærdsregulering af den udbredte bildominans på skolevejene ikke umiddelbart 
kan reduceres til at omhandle de infrastrukturelle rammer og potentiel 
opprioritering af trygge cyklistfaciliteter på skoleadgangsvejene. Samtidig kan den 
udbredte bilisme på skolevejene heller ikke alene tilskrives byudviklingsprojektet i 
Jelling med efterfølgende nye trafikbaner, som belaster skolens adgangsveje. I 
stedet pointeres det, at mobilitetsvalg og -omfang i stor udstrækning også 
omhandler en kulturel dimension såvel kollektivt i byen som individuelt i de enkelte 
familier, hvor det udbredte værdisæt knytter an til forældres bilkørsel af børn til 
skole.   
6.4.6. SOCIALISERING TIL BILPRAKSIS 
I relation til den udbredte tendens til forældres bilkørsel af børn kan der drages en 
parallel til en tidligere omtalt undersøgelse af Hjorthol & Fyhri (2009), hvori det 
indikeres, at forældre overfører deres mobilitetsvaner til deres børn. I kraft af 
forældres virke som rollemodeller for børnene influerer de børns præferencer og 
vaner med hensyn til bilbrug, og på den måde videreføres mobilitetsvaner til næste 
genration. Når børn på denne måde socialiseres til bilkørsel, hænger det sammen 
med omfanget af forældres bilkørsel i hverdagsmobiliteten, og baseret på 
informanternes fortællinger om bildominansen på byens skoleveje fremstår 
børnenes socialisering til bil som et udbredt fænomen i Jelling. Forholdet vidner 
desuden om et højt niveau af privatbilisme, som ikke kan reduceres til udelukkende 
at være et spørgsmål om etablering af infrastrukturelle løsninger, som sikrer trygge 
muligheder for at krydse de trafikerede skoleveje for byens bløde trafikanter. 
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Situationen er i høj grad også kulturelt betinget og begrænset af forældres og store 
dele af byens indbyggeres bilkultur og opfattelse af passende og upassende 
mobilitetsformer, hvilket lægger op til en kollektiv indsats på området.  
Skolelæreren Helene kortlægger - med en vis ironisk distance i stemmen - en række 
af de barrierer, hun oplever, for at børn selv cykler i skole, baseret på hendes 
personlige erfaringer fra bopælsbyen Jelling samt Tørring, hvor hun er ansat. De 
omhandler både praktiske forhold såsom: at børnene ikke må blive våde ved 
cykling i regnvejr, at afstanden er for lang, at bilkørsel er hurtigere end cykling 
samt utrygge skoleadgangsforhold for cyklister. Hun pointerer herved, at der findes 
mange forskellige måder at forsvare forældres bilkørsel af børn til skole, og hendes 
kortlægning eksemplificerer et udpluk af de varierende barrierer, der forekommer, 
for at implementere mobility management med målsætning om at reducere 
privatbilismen. Samtidig er det interessant, at disse legitimeringer af forældres 
bilkørsel af skolebørn gælder for begge de to byer, hun sammenligner: Jelling og 
Tørring - og ikke er begrænset til Jelling som et resultat af byens implementerede 
udviklingsplan og omlagte trafikbane. Det indikerer, at begrundelserne for at køre 
sine børn til skole antager en form for universel karakter gældende for indbyggere i 
mindre byer, hvilket underbygges af, at samme parametre, jævnfør ovenstående 
empiriske komparation af skoleadgangsforhold i de mindre byer, også nævnes som 
årsag til udbredt bilisme blandt indbyggere i Skærbæk og Vissenbjerg.  
Samlet set står det klart, at indbyggernes fortolkninger af infrastrukturens 
invitationer til valg af mobilitetsformer og -omfang i høj grad relaterer sig til 
byernes skoleadgangsforhold. Når der er utrygge skoleveje for børnenes 
selvstændige cykling til skole, erstattes denne mobilitetsform af forældrekørsel i bil. 
Konsekvensen er, at jo flere, der vælger en sådan løsning, desto mere trafikerede og 
usikre bliver skoleadgangsforholdene for bløde trafikanter.  
Resultatet er, at bilkørsel af skoleelever til skole kategoriseres som en passende 
mobilitetsform af mange forældre, hvorved skoler i dag udgør en udbredt 
hverdagsdestination for forældres mobilitetsmønstre. Skolekørsel af børn figurerer 
derfor som et punkt, hvor nye mobilitetspraksisser opstår, og det udgør derfor et 
interesseobjekt i forhold til at identificere, hvordan nye mobilitetspraksisser og -
adfærd opstår. Når det er relevant at identificere overgange i praksisser og 
udviklingen af nye praksisser - som eksempelvis disse nye mobilitetsmønstre for 
skoletransport - skyldes det ifølge et praksisteoretisk perspektiv, at disse 
forandringer er kilden til adfærdsregulering. Af den grund er indsigt i deres 
fremkomst, vedligehold og ophør central viden. På den baggrund forekommer 




bilkørsel, at være indsigtsfuld viden og relevant afsæt for, hvordan mobility 
management indsatser kan målrettes med henblik på at minimere etableringen af 
nye bilpraksisser og øget privatbilisme i hverdagen.  
En essentiel og afsluttende pointe vedrørende de mindre byers skoleadgangsforhold 
er, at informanternes omfattende diskussion af skoleadgangsforholdene i byerne 
udgør et gennemgående fællestræk for Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling. Emnet 
optager indbyggerne i stor udstrækning, ikke mindst i forhold til deres oplevelser af 
hverdagens mobilitet eller mangel på samme grundet byernes infrastrukturelle 
invitationer. Det afspejler, at bilkørsel af skolebørn ikke nødvendigvis betragtes 
som en ønsket, men ikke desto mindre en nødvendig mobilitetsform i mindre byer. 
På det grundlag kan der spores et forandringspotentiale på området, hvilket uddybes 
i næste kapitel.    
6.4.7. KONKRETE TILTAG FOR SELVSTÆNDIG SKOLETRANSPORT  
Som afsluttende nuancering af indbyggernes udfordringer i hverdagens mobilitet 
som bosat i en mindre by nævnes også positive elementer ved infrastrukturens 
invitationer, der udnytter eksisterende stisystemer. Heriblandt figurerer et eksempel 
med cykeltræning blandt de ældste børnehavebørn i Vejle Kommune, der har været 
praktiseret som led i at give børnene erfaringer med at cykle og dermed forberede 
kommende skolebørn til selv at få ansvar for at cykle til skole. Dette 
cykelprojekttiltag for børnehavebørn er praksis i Vejle Kommune, hvor ”de 
[børnehavebørnene] fik en lille fin gul cykelvest, og så trænede de [pædagogerne] 
med de største børnehavebørn for at ændre kulturen med, at de altid skulle køres.” 
(Bodil, Jelling) 
Eksemplet afspejler opfattelsen af, at en kulturændring af de eksisterende 
transportvaner kræver konkrete tiltag i praksis for at initiere, at cyklisme til skole 
kan erstatte den udbredte bilkørsel i skoletransporten. Når tiltaget ikke har affødt 
markant udbredelse i Jelling, skyldes det ifølge informanterne, at byens 
infrastruktur omkring skolen ikke indbyder til cykling grundet stisystemernes 
krydsning over trafikerede skoleveje. Det vidner om, at ændringer af 
mobilitetsvaner fordrer en kombination af tilstrækkeligt tryg infrastruktur samt 
konkrete tiltag i praksis for at skabe en kulturel ændring i opfattelsen af passende og 
upassende mobilitetsformer.  
I tillæg til cykelprojekttiltaget fortæller en informant fra Jelling desuden, at der har 
været tiltag til at ændre mobilitetsvaner i den nærliggende landsby Grejs i form af 
en såkaldt gå-bus. En gå-bus består af fælles gang, hvor fodgængerne holder 
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hinanden i hånden to-og-to i et optog på fortovet, og det praktiseres typisk i 
forbindelse med børns skoletransport, hvor en voksen er tilknyttet. I relation hertil 
fortæller Helene, der er folkeskolelærer, om gå-bus ideen: ”Det er foreslået mange 
gange ude i Tørring. Der er endda en børnehaveklasseleder, der godt ville gå nede 
fra byen, og så kan forældrene sådan støde til med deres børn, og så kan man gå 
samlet, men det er aldrig blevet til noget.” (Helene, Jelling) 
Der kan spores ærgrelse hos Helene over, at gå-bus-initiativet ikke er blevet 
realiseret ved den skole, hvor hun er ansat, eller i Jelling, hvilket antageligt skyldes, 
at et sådant tiltag anskues som en sikker løsning, der udgør et alternativ til 
infrastrukturens invitationer til bilisme i skoleadgangsområdet. Den manglende 
realisering af initiativet afspejler desuden behovet for en kultur ændring i forsøget 
på at adfærdsregulere hverdagens mobilitetsmønstre, og netop aspektet om 
mentalitet og mobilitetsvaner udgør omdrejningspunkt for næste analysepunkt efter 
en kort opsamling af informanternes fortolkninger af infrastrukturens invitationer.  
6.4.8. OPSAMLING: INFRASTRUKTURENS INVITATIONER 
Komparation af de infrastrukturelle forhold og invitationer, som de opleves blandt 
indbyggere i Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling, koncentrerer sig om bilens centrale 
og udbredte funktion i indbyggernes hverdagsmobilitet. Et fællestræk for byerne er, 
at de beskrives som bildominerede, og indbyggerne er af det indtryk, at byernes 
mobilitetsdesign tilgodeser bilisme sammenholdt med øvrige mobilitetsformer. De 
understøtter dette ved selv at praktisere privatbilisme i hverdagsmobiliteten. I 
forlængelse heraf udtrykkes i Skærbæk holdningen om, at god vejstruktur (forstået 
som infrastruktur, der tilgodeser bilister) skaber udviklingspotentiale og derfor er 
ønsket. På den måde er indbyggerne selv med til at efterleve infrastrukturelle 
disponeringer, som opfordrer til og legitimerer bilisme som en passende og primær 
mobilitetsform.  
Fælles for behandlingen af byernes infrastrukturelle rammebetingelse er desuden 
skoleadgangsforholdene, der både i Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling er et empirisk 
fremvokset tema, som optager informanternes oplevelse af byernes 
mobilitetsmuligheder og -udfordringer i høj grad. På tværs af de tre byer opleves 
udbredt biltrafik omkring skolerne, hvilket kombineret med utilstrækkelige 
stisystemer samt manglen på sikre vejovergange bevirker, at 
skoleadgangsforholdene opleves som utrygge rammer for bløde trafikanter med 
uundgåelige farezoner. Indbyggernes oplevelser af de infrastrukturelle invitationer 
og betingelser resulterer i, at der opstår tendens til udbredt forældrekørsel til skole, 




den måde bliver skolen en hverdagsdestination i mange forældres 
mobilitetsmønstre, som medvirker til at konsolidere bilens position som foretrukken 
mobilitetsform. Imidlertid påpeger flere informanter, at byernes bildominans 
endvidere er et kulturelt betinget fænomen, hvor bilisme knytter an til indbyggernes 
værdisæt. Netop den kulturelle og mentale dimension tilknyttet mobilitetsvalg er 
omdrejningspunktet for analysens følgende tematik.  
6.5. BILKULTUR)OG)BILPRAKSIS)
Ud over de mere konkrete begrundelser og rationaler tilknyttet de mindre byers 
infrastrukturelle disponering for at foretrække bilpraksis som primær 
mobilitetsform figurerer også den mentale dimension bag mobilitetsvalg, som 
ligeledes influerer på de udførte mobilitetspraksisser blandt indbyggerne i de 
mindre byer. Bilkulturen knytter sig til hverdagens selvfølgeligheder og vaner af 
mobilitetsmæssig art og er præget af et ”value-action gap”.    
På tværs af de tre byer forekommer der en udbredt accept af bilkørsel som primær 
mobilitetsform i hverdagsmobiliteten. Det kommer blandt andet til udtryk ved 
indbyggernes instinktive konstateringer af, at biler er påkrævet som eneste 
tilstrækkelige og passende mobilitetsform i konteksten af mindre byer og således 
konstituerer et basalt behov for alle indbyggerne:  
Anja: ”Man kan ikke være her uden bil.” 
Kirsten: ”Men hvor kan man det henne?” 
Line: ”Jamen som sagt, så i Odense der har jeg ikke haft nogen bil. (…) Jeg havde 
ikke behov for det. (…) Det var nemt at komme rundt til alt. Altså du kan cykle til 
alting på en halv time.” 
Dialogen blandt indbyggere i Skærbæk afspejler ureflekteret brug af bilkørsel hos 
Anja og Kirsten i kraft af deres enighed om, at det ikke er muligt at bo i Skærbæk 
eller i det hele taget nogen steder uden at have en bil til sin rådighed. Synspunktet 
kan være udtryk for en kulturelt indlejret tilgang med afsæt i deres bopælskontekst. 
Opfattelsen nuanceres imidlertid af Line, der tidligere har været bosat i Odense 
samt i London og Chicago og dermed har en markant anderledes referenceramme i 
forhold til opfattelsen af mobilitetsmuligheder og -udfordringer, end det er tilfældet 
for Anja og Kirsten, og derfor anlægger et andet perspektiv på opfattelsen af den 
universelle bilafhængighed. 
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Derudover har Line qua sine erfaringer med at være bosat i internationale storbyer 
opnået en afstandsopfattelse, som adskiller sig markant fra hendes medborgere i 
Skærbæk, hvorfor hun ikke udtrykker nødvendigheden af at have en bil til sin 
rådighed på samme indiskutable vis som øvrige indbyggere. Der er naturligvis 
markant forskel på udbuddet af kollektive transportformer i større byer som 
Odense, London og Chicago kontra Skærbæk, hvilket øger behovet for bilkørsel i 
sidstnævnte. I forlængelse heraf kan der imidlertid argumenteres for, at Lines 
internationale erfaringer har indflydelse på hendes mentalitet eller kultur omkring 
mobilitetsvaner i hverdagen, fordi hun qua sine erfaringer har fået en anden tilgang 
til sin mobilitet. På det grundlag kan der argumenteres for, at hverdagens 
mobilitetsmønster ikke udelukkende er styret af konteksten, men også er funderet 
på individuel mentalitet og holdning til området. 
6.5.1. VANEBASEREDE MOBILITETSPRAKSISSER 
Mobilitetspraksisser bygger som mange andre praksisser i hverdagslivet på vaner. 
Når en praksis bliver til en vane, er den fritaget for refleksioner og overvejelser 
omkring fordele og ulemper ved den pågældende praksis sammenholdt med 
alternativer, fordi den så indgår som en rutine i hverdagslivet. At valget af 
mobilitetsform i høj grad er baseret på vaner, omtales blandt andet af Birgitte og 
Christian fra Skærbæk ud fra begrundelsen om, at tvang som noget af det eneste 
kan ændre på vanemæssigt integrerede mobilitetspraksisser:       
Birgitte: ”Ja fordi hvis man var tvunget til det, så kunne man også [tage toget].” 
Christian: ”Ja fordi dengang jeg gik tre år på handelsskole i Ribe, der tog vi også 
toget hver dag jo, fordi at dengang der havde man jo ikke, det var før man fik 
kørekort jo, så det var man bare nødt til. Det vænnede man sig bare til. Men efter 
man har fået kørekort, så kan man nok ikke undvære det mere, og så gider man ikke 
rigtig det tog mere.” 
Christians eksempel viser, at han under sin studietid har haft togrejser som sin 
daglige mobilitetspraksis og været tilvænnet dette, eftersom han følte sig tvunget til 
det, fordi det var inden, han fik sit kørekort, og bilkørsel blev en tilgængelig 
mobilitetsform for ham. Situationen har imidlertid ændret sig, efter at Christian i 
dag har kørekort og bil til rådighed for sin daglige boligarbejdsrejse og på den 
baggrund har vænnet sig til denne mobilitetsform, som han foretrækker over 
togkørsel. I dag er han således ikke tvunget til togkørsel og har frihed til at vælge 
bilkørsel, hvilket en blevet en integreret vane i mobilitetsmønsteret, som han ikke 




på, at Christians tidligere erfaringer og erkendelser med togkørsel kontra bilkørsel 
som primære mobilitetspraksis bliver styrende for hans nuværende 
hverdagsmobilitet, hvor bilkørsel er den foretrukne mobilitetspraksis. På den måde 
eksemplificerer Christian, at hans mobilitetsvalg og -handlinger bygger på 
hverdagslivets erfaringer.  
Det erfaringsbaserede mobilitetsvalg fritager ikke Christians udbredte bilkørsel fra 
at være et spørgsmål om vane og udgøre en delvist ureflekteret praksis, hvilket 
blandt andet kommer til udtryk på følgende vis:  
Christian: ”Nu her hvis jeg skal ned i, jeg træner også hernede i fitnesscenteret, og 
der kører jeg også i bil, altså det er bare, jah…”  
Marie: ”Du tager da vel ikke bilen for at komme ned og sidde på en motionscykel?” 
Ha ha [fælles latter] 
Christian: ”Nej det er ikke lige det, jeg gør mest. Det er sådan med vægte, jeg 
træner hernede. Men ellers kan man ligeså godt tage cyklen herned, så havde man 
da opvarmningen på plads.” 
Christians eksemplificering af sit bilbrug, der ud over hans boligarbejdsrejse også 
tæller hans transport til fitnesscenteret beliggende cirka en kilometer fra hans 
bopæl, vækker opsigt hos Marie, som pointerer det modsigende kaloriemæssige 
regnestykke i at køre i bil hen for at forbrænde kalorier. De øvrige 
fokusgruppedeltageres latter efter Maries kommentar indikerer, at de tilslutter sig 
problemstillingens ironi, hvorefter Christian afviser kritikken og bortforklarer sin 
bilkørsel med, at han ikke skal forbrænde kalorier på en kondicykel i 
fitnesscenteret, men i stedet skal styrketræne. Christian søger dermed via sin 
argumentation at legitimere sin mobilitetspraksis. 
Når Christian responderer ved at legitimere sin bilkørsel frem for at overveje, 
hvorvidt det er hensigtsmæssigt at benytte bilen på denne strækning, er det samtidig 
udtryk for, at hans bilkørsel er blevet en vane, som han ikke reflekterer over. Med 
henvisning til Birte Bech-Jørgensens hverdagslivsperspektiv er der tale om, at 
bilkørsel for Christian er blevet en del af hverdagens selvfølgeligheder, som er 
fritaget for refleksion og spørgsmål. Han ser ikke noget problematisk i at praktisere 
bilkørsel til sit træningssted grundet sin naturlige indstilling til, at ”sådan er det 
bare”, og ”det er da klart, det kan ikke være anderledes”. Disse former for 
selvfølgeligheder bestående af upåagtet viden om, hvordan vi skal begå os, knytter 
KAPITEL 6. EMPIRISK ANALYSE AF HVERDAGSMOBILITET 
203 
sig til Christians mobilitetspraksis, hvor bilkørsel dominerer og benyttes i tilfælde, 
hvor cykling også kan udgøre en løsningsmodel.   
6.5.2. BILPRAKSIS BLANDT HVERDAGENS SELVFØLGELIGHEDER 
Blandt indbyggerne i Vissenbjerg spores samme tendens til, at mobilitetspraksisser, 
herunder navnlig bilkørsel, er genstand for, hvad der med Schutz’ terminologi 
kategoriseres som en naturlig indstilling, der er givet ved en selvfølgelig og ukritisk 
måde at forholde sig til et givet emne. Når bilkørsel vælges per automatik til 
forskellige rejser, bygger det med afsæt i Schutz’ perspektiver på hverdagens 
typificeringsprocesser, som består af rutiner og regler til håndtering af forskellige 
situationer. Disse typificeringsprocesser er givet ved erfaringsbaseret, praktisk 
knowhow i modsætning til teoretisk rationalitet og udstikker retningslinjer for 
handlemønstre, eksempelvis i forhold til mobilitetsadfærd. Oversat til indbyggernes 
præference for bilkørsel som hverdagens mobilitetsform er netop den 
erfaringsbaserede målsætning om at opnå den mest tidsmæssigt effektive 
boligarbejdsrejse udslagsgivende for, at bilkørsel er foretrukken og ureflekteret 
mobilitetspraksis. Merete beskriver det med følgende formulering:   
”Det giver en frihed [at have to biler i husstanden]. Og så er det jo, at jeg så siden 
hen har fået et arbejde, der er tættere på, og hvor i princippet, når det er sommer, 
så kan jeg cykle, så kunne jeg cykle hvis jeg ville. Så det gjorde jo, at så var jeg ikke 
så afhængig af at have en bil, og der var en bus, der kørte derned og Pernille [en 
anden fokusgruppe deltager] arbejdede jo faktisk også dernede. Det ved jeg jo 
godt. Men vi har aldrig sådan tænkt over, at vi kunne køre sammen.” (Merete, 
Vissenbjerg) 
I Meretes fortælling om sit mobilitetsvalg på boligarbejdsrejsen figurerer 
konstateringen af, at hun kører i bil implicit, mens det, der optager fokus, er 
begrundelser og legitimeringer af hendes bilkørsel, der ifølge Merete i princippet 
kunne erstattes med cykel eller samkørsel med en jævnaldrende bekendt med 
tilnærmelsesvis identisk boligarbejdsrejse - uden at dette realiseres i praksis. 
En sådan fremstilling af en persons mobilitetspraksis er - med Malene Freudendal-
Pedersens (2007) begreb - kendetegnet ved en såkaldt strukturel fortælling, som 
medvirker til at kunne opretholde en balance, der sætter os i stand til meningsfuldt 
og uden for mange ambivalenser at kunne opretholde de aktiviteter, der sikrer 
hverdagslivets sammenhæng. Strukturelle fortællinger virker med andre ord som en 
art rettesnor og rationalitet. Den strukturelle fortælling virker således for Merete 




Merete har alternative mobilitetsformer som cykling og samkørsel tilgængelige på 
sin boligarbejdsrejse - uden at benytte dem.  
Når Merete fastholder sin bilkørsel, er det desuden et udtryk for, at denne 
mobilitetsform udgør en kulturelt indlejret hverdagspraksis, hvis berettigelse ikke er 
genstand for udpræget refleksion. Dette knytter sig til Birte Bech-Jørgensens 
grundlæggende selvfølgeligheder i hverdagslivet og mentaliteten om, at ”sådan er 
det bare”, og ”sådan gør vi da bare”, for Merete og Pernille er fælles om ikke at 
benytte muligheden for at cykle eller samkøre til deres job i en nærliggende by. At 
dømme fra indbyggernes udsagn repræsenterer de ikke enkeltstående tilfælde ved at 
foretrække bilkørsel. Det er der derimod en udbredt tendens i deres bopælskontekst, 
at ”sådan gør man bare”. 
Med andre ord figurerer valg af mobilitetsform som en del af hverdagens 
selvfølgeligheder, som i kraft af deres selvfølgelige funktion ikke skal overvejes 
eller forhandles på daglig basis, men i stedet fremgår som en del af den udbredte 
kultur eller mentalitet blandt mange indbyggere i mindre byer. Med dette in mente 
kan det være misvisende at tale om valg af mobilitetsform, da der rettere er tale om 
en indlejret vane, som fritages refleksion og aktiv udvælgelse. En mere rammende 
betegnelse er derfor at tale om indbyggernes udførte og/eller anvendte 
mobilitetsformer. 
6.5.3. UREFLEKTERET MOBILITET 
Den tætte kobling mellem indbyggernes udførte mobilitetsformer og den kulturelle 
og mentale dimension, som forekommer, når bilkørsel er genstand for hverdagens 
selvfølgeligheder, bevirker, at flere indbyggere ikke er bevidste om omfanget af 
deres mobilitetsmønster eller -radius. Præcist denne pointe fremgår tydeligt i 
Skærbæk i forbindelse med fokusgruppedeltagernes øvelse med at kortlægge deres 
rejser på en gennemsnitslig uge, hvor Kirsten betragter sine mappings og 
konstaterer:  
Kirsten: ”Jeg har sgu da været aktiv den her uge.” 
Birgitte: ”Du er helt træt, er du ikke?” [griner] 
Kirsten: ”Jamen jeg har da kørt langt.” 
Måden, hvorpå Kirsten konstaterer, at hun har været meget aktiv og kørt langt i den 
forgange uge, indikerer overraskelse og vidner om, at hun ikke har været bevidst 
om, at hun reelt praktiserer, hvad hun selv betragter som et højt mobilitetsomfang. 
KAPITEL 6. EMPIRISK ANALYSE AF HVERDAGSMOBILITET 
205 
Det bekræfter argumentet om, at mobilitetspraksisser og -omfang fritages for 
refleksioner og kritisk stillingtagen og i stedet baserer sig på kulturelt indlejrede 
vaner og selvfølgeligheder i hverdagen.  
I Vissenbjergområdet kan det ligeledes konstateres, at indbyggerne har en 
præference for bilkørsel sammenholdt med brug af kollektive transportformer, 
blandt andet på grund af oplevelsen af, at busser og tog ikke er tilgængelige i 
tilstrækkeligt omfang. Derudover pointerer Stine dilemmaet i, at det uundgåeligt 
kræver transport fra bopæl til togstation eller busstoppested, og hun opfatter ikke 
markante forskelle i, hvorvidt hun skal køre i bil til kollektiv transport eller hele 
vejen til sin destination. Det vil sige, at behovet for sammensatte rejser i forbindelse 
med anvendelsen af bus og tog bevirker, at hun ofte fravælger de kollektive 
transportmidler til fordel for bilkørsel. Niveauet for bilkørsel tiltager dermed i takt 
med, at biler integreres som en del af hverdagens selvfølgeligheder, der er 
væsentligt nemmere at anvende end bus- og togkørsel.   
I forlængelse af Stines eksempel viser det sig endvidere, at den udbredte 
privatbilisme påbegyndes i en tidlig alder, hvilket hun fastslår på følgende vis:  
Stine: ”Vi har biler ligeså snart vi kan køre her, og det er vi bare vant til at skulle 
bruge altid her.” 
Merete: ”Ja Rikke har nogen gange kørt ud til skolen, ikke?” 
Stine: ”Ja Rikke har kørekort nu. Og så har vi jo så måtte investere i en bil mere, 
fordi så kunne hun jo så køre derud, så nogle dage der kan hun jo også have Nete 
med.” 
Merete: ”Ja og så tager det vel kun 40 minutter eller hvad?” 
Stine: ”Det tager kun 20 minutter. Vi hopper jo lige ned på motorvejen, og så kan 
vi faktisk køre lige ind.” 
Merete: ”Ja modsat en time og tre kvarter. Det er altså godt noget af en forskel.” 
Dialogen fremhæves her, idet den eksemplificerer to forskellige scenarier for 
gymnasieelevers skoletransport mellem Vissenbjergområdet og Odense med en 
forskel på knap halvanden time mellem anvendelse af kollektiv transport kontra 
bilkørsel. På dette grundlag har Stine og hendes mand valg at investere økonomisk i 
en bil til døtrene, som således har bil til rådighed på deres daglige skolerejser. Det 




reduceret rejsetid, der er udslagsgivende for forældrekøb af bil til børn, og hun gør 
det med intentionen om at hjælpe sine børn.  
Samtidig vidner situationen om, at den tidligere påpegede socialisering af børn til 
bilisme, hvor forældres transportvaner og præferencer videregives til næste 
genration, i dette tilfælde tilføjes en ekstra dimension, ved at forældre stiller bil til 
rådighed for børn, når de fylder atten år og legalt kan opnå førerretten til 
personbiler. Her kulminerer børnenes indirekte socialisering til bilisme med direkte 
bilkøb, som gør bil tilgængelig for børnenes hverdagsmobilitet, hvorved børnenes 
motilitet udvides fra udelukkende at bero på kollektive transport samt forældres 
såkaldte taxakørsel.  
Beslutningsgrundlaget for at investere i en ekstra bil i husstanden til børnenes 
rådighed beror for Stines vedkommende - i tillæg til det tidsreducerende element 
ved skoletransporten - også på den dominerende mentalitet og opfattelse af bil som 
en indiskutabel præmis for hverdagens sammenhængskraft. Den mentalitet fremgår 
blandt andet af hendes indledende kommentar om, at områdets indbyggere har biler, 
ligeså snart det er muligt at få kørekort.    
Når der i dette tilfælde er en markant tidsbesparelse ved bilkørsel sammenholdt bus 
eller tog, skyldes det, at Vissenbjerg er en såkaldt motorvejsby beliggende få 
kilometer fra motorvejsnettet. På den baggrund virker situationen som eksempel på, 
hvordan motorvejsnær bopæl kan motivere til bilkørsel, fordi der forekommer en 
betragtelig tidsmæssig besparelse ved bilkørsel på motorvej. Blandt de øvrige 
indbyggere i Vissenbjerg er der ikke tendens til at benytte motorvejen som en del af 
de daglige mobilitetsmønstre, ligesom de heller ikke har valgt bosættelsesby ud fra 
at være tæt på motorvejen. Informanternes korte motorvejsafstand afspejles således 
ikke markant i mobilitetsmønstrene blandt informanterne fra Vissenbjerg, selvom 
der givetvis forekommer indbyggere fra Vissenbjerg, som benytter sig af den korte 
motorvejsafstand som adgangsgivende til hurtig mobilitet til øvrige byer i 
hverdagen.  
I relation til unges mobilitetsmønstre fortæller også Christian på 25 fra Skærbæk, at 
han fik bil i en ung alder og i dag benytter den til alle sine destinationer – hvilket er 
en pointe, der ligeledes fremgår af hans mappings i fokusgruppen. Det interessante i 
den forbindelse er, at Christian forklarer sin omstilling i mobilitetsform således: 
”Jamen jeg cyklede altid, før jeg fik bil.” (Christian, Skærbæk)  
Christian har med andre ord reguleret sin foretrukne mobilitetsform og anvender i 
dag bilen på rejser, han tidligere foretog på cykel. Det interessante ved omstillingen 
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er, at Christian ikke identificerer en problematik i udviklingen og hans bidrag til 
den udbredte privatbilisme. En sådan indstilling udgør en barriere for 
adfærdsregulering mod mere klimagunstig mobilitet og påviser samtidig et behov 
for handlingsorienterede værktøjer som blandt andet mobility management eller 
andre initiativer til at reducere privatbilisme.   
6.5.4. MOBILITETSKAPITAL  
Indbyggernes bilentusiasme, der tenderer til stolthed ved højt kørselsniveau, spores 
hos flere i Vissenbjerg under en samtale omkring hverdagens mobilitetsomfang. 
Det er særligt ordvalg og fremstillingen af scenarier fra hverdagens 
mobilitetsmønstre, der afspejler, at et højt mobilitetsomfang betragtes som 
prestigefyldt. Situationen relaterer sig til Kaufmanns pointe om, at mobilitetskapital 
er eftertragtet at besidde, i lighed med Bourdieus tre kendte kapitalformer: 
økonomisk, kulturel og social kapital. Med afsæt i en sådan tankegang betragtes 
mobilitetskapital som en stratifikationsfaktor, der ikke er alle forundt, hvorfor 
personer med et kørselsniveau over gennemsnittet som eksempelvis Sune og Laura 
betragter sig selv som sig privilegerede og ressourcestærke typer:  
Sune: ”Ja for jeg arbejder mere eller mindre altid, hvis jeg ikke lige er til møde, så 
det er i bil det hele, og det hele er i forbindelse med arbejde. Jeg har jo et ordentligt 
læs værktøj, jeg skal have med altid. Jeg kører 40.000 kilometer om året og min 
kone kører cirka 30.000 kilometer, så vi kommer da lidt rundt i samfundet. Det er af 
og til, at jeg er i København.” 
Laura: ”De fik et chok nede ved Thybo [lokal automekaniker], fordi min det er en 
handicapbil, men den har alligevel kørt 200.000 på seks år. De plejer jo kun at køre 
5000 om året, siger de. Men ikke min.”  
Samtalen eksemplificerer desuden den gruppedynamik, der kan opstå i 
fokusgrupper, hvor deltagerne udtrykker opbakning til hinandens pointer og 
holdninger via deres udsagn, og der derfor opstår konsensus om et givet emne. Det 
er samtidig pointer, der kan være vanskelige at frembringe i individuelle interviews, 
fordi temaet generelt er genstand for politisk korrekte holdninger, og kommentarer, 
der betegner et højt kørselsniveau som prestigefyldt, står i opposition hertil. Derfor 
kræver mere mod til at kunne stå alene. 
Når Sune beskriver sin hverdagsmobilitet, lægger han vægt på sit høje omfang af 
arbejde og samtidig, at han ikke har noget i valg i forhold til sin mobilitetsform, der 




spores en vis form for ironi, når han fortæller, at han og hans kone ”kommer rundt i 
samfundet”, for selvom de kører mange kilometer årligt, er det primært i 
forbindelse med boligarbejdsrejsen, snarere end det er i relation til at opleve det 
omgivende samfund. 
Sunes fremstilling af sin egen samt sin kones årlige antal kilometer på landevejene 
fremstår på en måde, der giver indtryk af, at han oplever hverdagens mobilitet som 
indbygger i en mindre by som et passende, tenderende til prestigefyldt, 
mobilitetsomfang, der ikke er genstand for problematisering fra hans side. Det 
eneste problem ved det høje mobilitetsniveau er ifølge Sune, at ”I weekenderne, 
hvis vi ikke skal arbejde, så prøver vi på så vidt muligt at holde os hjemme, fordi så 
gider vi næsten ikke at køre bil.” (Sune, Vissenbjerg) 
Heraf fremgår det, at Sunes daglige mobilitetsomfang på boligarbejdsrejser 
medvirker til, at weekenderne helst tilbringes hjemme, så han undgår at sidde bag 
rattet i fritiden. Det udprægede mobilitetsniveauet, der nærmest kan kategoriseres 
som hypermobilitet, får således konsekvens for Sunes sparsomme fritid.  
I relation hertil er det særligt Lauras sammenligning af det gennemsnitlige 
kilometertal for andre handicapbiler med hendes eget, der fastslår og fremhæver 
hendes opfattelse af, at hun er særligt privilegeret ved sit høje mobilitetsomfang. 
Det kan både være et udtryk for, at hun værdsætter, at hendes handicap ikke 
reducerer hendes mobilitet, men samtidig er proportionerne af hendes privatbilisme 
markant anderledes end gennemsnittet, hvilket kan tolkes, som at Lauras 
begejstring for bilkørsel rækker ud over overvejelser om hendes handicap og 
behovet for kørsel i en handicapbil. Hun oplever en oprigtig glæde og prestige ved 
sin omfangsrige bilkørsel og ser ikke noget forkert eller problematisk i det. Det er et 
livsvilkår for hende både på grund af hendes handicap og behov for handicapbil, 
men i lige så høj grad grundet hendes bopælskontekst. Sådan er mentaliteten. 
6.5.5. DER VAR ENGANG: MOBILITET I DAG KONTRA TIDLIGERE  
Mentaliteten med accept af udbredt privatbilisme gælder både for Laura og Sune 
samt de øvrige fokusgruppedeltagere i Vissenbjerg, og indbyggerne erkender selv, 
at den omfattende bilkørsel i området til en vis grad er kulturelt betinget af den 
udbredte mentalitet og bilkultur i konteksten af mindre byer. Det fremgår blandt 
andet af et retrospektivt perspektiv på udviklingen i værdier og mentalitet i forhold 
til skoleelevers fremmøde i dag – kontra da informanterne selv var i skolealderen. 
Hvor de selv var vant til og opdraget til at overholde mødepligten trods vejr- og 
afstandsmæssige udfordringer, har nutidens skolelever større tilbøjelighed til at 
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forsvare skolefravær, hvilket tolkes som et udtryk for, at der i dag forekommer en 
mentalitet med lavere mødepligt blandt folkeskoleelever. Der er således sket et 
skred i mentaliteten i negativ retning:  
Pernille: ”Da jeg var barn og gik i skole ude i Gasbølle, der var der slet ikke 
skolebus, der var det bare sådan helt almindeligt, at man cyklede derude, og når 
man har valgt at bo sådan nogle steder, så er man jo bare vant til det.” 
Sune: ”Ja ja.” 
Stine: ”Jamen det var vi. Jeg kan da huske, at ude fra Koelbjerg af, når det sådan 
var rigtig snevejr og snestorm, så fik vi jo træpladerne på vores gamle ski, og så 
kom vi herop, og så var der ikke ret mange i klassen for alle dem, der boede her ved 
siden af, de kom ikke.” 
Merete: ”Nej de kom ikke. De kunne ikke komme i skole. Ha ha.” [griner let] 
Sune: ”Nu gik jeg i skole i Aarup, og vi havde også et godt stykke at køre. Men nu 
havde vi en, der kom ude fra Veflinge, og hun havde fjorten-femten kilometer, og 
uanset hvordan vejret var, så kom hun altid. Og så var der samtidig de der, som 
boede cirka 500 meter fra skolen, og de kunne ikke komme frem på grund af sneen, 
altså det … Ja sommetider har det lidt med vilje at gøre.” 
Indbyggerne fra Vissenbjergområdet pointerer her med individuelle eksempler den 
samme fortælling om, at til trods for, at de kontekstuelle forhold med udfordrende 
skoletransport under deres skolegang ikke har forandret sig, så er mobilitetsformen 
blandt skolebørn i dag primært ændret fra cykel og gang til bilkørsel. Denne 
oplevelse er i overensstemmelse med de statistiske opgørelser over det stigende 
bilejerskab registreret i Danmark samt den deraf følgende stigende andel af biler på 
de danske veje. Af indbyggernes dialog fremgår desuden opfattelsen af, at der 
tidligere var højere moral i forhold til fremmøde i skolen, fordi der var en mere 
udpræget vilje til at overholde forpligtelser og på den måde en anden mentalitet 
omkring acceptabel og uacceptabel adfærd.  
6.5.6. ”VALUE-ACTION GAP”  
Netop mentalitetens indvirkning på, hvad der betragtes som passende eller 
upassende mobilitetsadfærd og ikke mindst, hvilken betydning det har for en 
persons udførte mobilitetspraksisser, er et kompliceret forhold. En persons 
opfattelse af, hvad der rent værdimæssigt er passende mobilitet kan divergere fra 




der udtrykker divergerende holdninger og handlinger, når det kommer til mobilitet 
og miljø. Hun betragter sig selv som miljøansvarlig og forklarer sin miljømæssige 
holdning således:  
”Jeg bruger jo ikke min bil til at handle med lokalt, fordi at det synes jeg 
simpelthen er pinligt. Jeg synes, at det er helt … Altså det kan jeg ikke få mig selv 
til (…) men det er mest, fordi jeg synes, at det er forkert. Det er forkert at brænde 
brændstof af for det. Og det er også derfor, at jeg godt ka’ li’ at cykle. Det er sådan 
en holdning, jeg har til tingene. Det er også derfor, at jeg for eksempel kan finde på 
at cykle på arbejde. Det er ligeså meget for at spare på ressourcerne. Det er ikke 
kun, fordi at jeg er sådan en motionsfreak. Det er både, fordi jeg tænker på miljøet, 
eller fordi at jeg tror, at jeg tænker på miljøet, eller jeg vil gerne tænke på det, så 
det er de to ting, der er vigtige for mig.” (Merete, Vissenbjerg) 
Når Merete fortæller om sit mobilitetsvalg, figurerer miljøhensyn således som et 
relevant element, fordi hun har en grundlæggende holdning til at spare på 
ressourcerne og kun brænde brændstof af ved bilkørsel til destinationer, der ikke let 
kan erstattes af cykelisme. Det afspejler, at hun har en klar holdning til sin 
mobilitetsadfærd, hvor det ikke udelukkende er privatbilisme, der betragtes som 
passende mobilitet. Hun modificerer dog sin miljømæssige holdning med udtalelsen 
om, at hun ”gerne vil” tænke på miljøet i sin mobilitetsadfærd.  
Imidlertid står denne holdning som miljøansvarlig i kontrast til hendes 
efterfølgende beskrivelse af hendes udførte mobilitet, hvor hun blandt andet 
fortæller, at hun og hendes mand har anskaffet og benyttet to biler i husstanden, 
allerede inden de fik børn, med begrundelsen om, at: ”… min mand han har jo en 
forkærlighed for nogle specielle biler. Det er sådan nogle, der hedder Landrovere. 
Og det er selvfølgelig en stor model, så man skulle egentlig have stort kørekort. 
Han havde så taget stort kørekort, da vi købte den, og jeg tænkte fint, hvis han 
gerne vil have sådan en bil, det er da okay med mig. Det er da okay, hvis han er 
lykkelig over det, så lad os da få sådan en bil.” Da Merete efterfølgende fik job, 
som krævede bil på boligarbejdsrejsen, måtte de købe en ekstra bil, fordi hun ikke 
havde stort kørekort og derfor ikke måtte køre i deres Landrover. Hun konstaterer 
om deres tidligere etablering af bilparken: ”Så det var endda, før jeg fik børn.” 
(Merete, Vissenbjerg) 
På det grundlag kan der i Meretes tilfælde identificeres uoverensstemmelse mellem 
hendes udtrykte holdning om at praktisere miljømæssige hensyn og hendes udførte 
mobilitetsadfærd - i kraft af, at hun og hendes mand, allerede inden de fik børn, var 
dobbeltkørende, hvoraf den ene bil har et højt forbrug af fossile brændstoffer. 
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Situationen eksemplificerer et såkaldt ”value-action gap” med divergerende 
holdninger og handlinger i forhold til miljøhensyn. Det er uvist, om Merete er 
bevidst om denne diskrepans vedrørende miljømæssigt korrekt mobilitetsadfærd. 
Faktum er, at der eksisterer udbredt diskrepans på området – en tendens der 
bekræftes af flere eksempler fra de mindre byer Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling.  
6.5.7. SOCIALT OPDRAGET TIL MILJØHENSYN  
En anderledes konsensus mellem holdning og handling i forhold til miljøspørgsmål 
forekommer hos Bodil fra Jelling, som udtrykker en livsstil og et værdisæt baseret 
på miljøhensyn. Dette miljøhensyn kommer blandt andet til udtryk ved, at Bodil og 
hendes familie (mand og to børn) tidligere har haft en delebil med et vennepar over 
en længere årrække, fordi det har været muligt at dække de to familiers behov for 
bilkørsel med én bil, og de på den måde har undgået at fråse med ressourcerne. På 
spørgsmålet om, hvorvidt Bodil er opdraget til den form for mentalitet og har 
oplevet tilsvarende livsstil i hendes barndom, forklarer hun om sig selv og sin 
mand: ”Nej. Nej det er fordi, at vi er via vores uddannelse [højskolelærer] opvokset 
og blevet socialt opdraget, altså til ikke at skulle have … Ja, at vi ikke behøver at 
have … [bil].” (Bodil, Jelling) 
Når Bodil på denne måde omtaler sig selv som ”socialt opdraget” til miljømæssigt 
hensynsfuld livsstil, herunder også mobilitetsadfærd, i kraft af sin uddannelse til 
højskolelærer, vidner det om, at hun betragter sin uddannelse som 
meningsdannende og retningsgivende. Hun er af den overbevisning, at nutidens 
udbredte bilisme er et resultat af en tillært kultur, som man opvokser med og 
socialiseres til. Derfor opfatter Bodil det som sin forpligtelse at medvirke til at 
reducere tendensen ved at statuere et godt eksempel i sit virke som højskolelærer. 
På den måde søger hun at videregive sin mentalitet og livsstil med omtanke for 
miljøet, præcist som hun selv praktiserer det blandt andet via sit lave bilforbrug. 
Herved figurerer Bodil som et eksempel på, at holdninger omkring 
mobilitetsadfærd virker retningsgivende for praksis, som dermed står i modsætning 
til det såkaldte ”value-action gap”.  
Beskrivelsen af at være opvokset og socialt opdraget til en livsstil med omtanke for 
miljøet relaterer sig desuden til diskussionen om, hvor ansvaret for 
mobilitetsadfærd ligger og bør placeres. Diskussionen om, hvorvidt det er forældres 
eller samfundsmæssige instansers ansvar at opdrage og udstikke retningslinjer for 




Blandt andet fortæller Merete fra Vissenbjerg, at hun erindrer fra sin skoletid at få 
undervisning i miljørigtig adfærd ved at skulle samle affald i naturen, hvilket er 
noget, der har gjort indtryk på hende. Hun mener selv, at det har påvirket hende til 
at være miljøbevidst. Med dette in mente fortæller Merete, at hun mener, at 
indsatser for miljørigtig adfærd bør være koncentreret mod børn og unge og de 
vaner, som etableres her:   
”Det er i hvert fald de unge, der skal satses på. Jeg tror ikke, at du skal satse på os, 
der er ældre. Det er de unge, der skal satses på. Og det er dem, fra de er helt unge, 
som de der to [peger ind mod lokalet med sine to børn], der skal man have dem 
sporet ind på det rigtige.” (Merete, Vissenbjerg) 
Det interessante i Meretes beskrivelse af indsatserne for at udbrede 
miljøbevidsthed, herunder også i forhold til mobilitetsområdet, er, at hun indirekte 
understreger opdragelse og socialisering som essentielle elementer ved at fastslå 
behovet for, at indsatserne sker tidligt i livet blandt børn og unge. Det implicerer 
opfattelsen af, at vaner er vanskelige eller umulige at ændre, jo længere de har 
været praktiseret, hvilket i hendes optik undtager ældre fra målgruppen af indsatser 
for at adfærdsregulere mod øget miljøhensyn. Kulturændringer i 
mobilitetspraksisser kan ifølge Merete ske via undervisning, der opfordrer til at 
efterleve en miljømæssigt korrekt adfærd, eksempelvis i forhold affaldshåndtering 
og reducering af hverdagens kørselsomfang. Perspektivet er baseret på en 
tankegang om, at hvis man informeres om konsekvenserne ved miljøbelastende 
adfærd, vil den ikke praktiseres i samme omfang, som hvis man er uvidende om 
det. Netop en sådan tankegang knytter sig i høj grad til mobility management, der 
bygger på samme principper om informationskampagners afledte effekt på adfærd. 
Baseret på dette element er der således tale om, at Merete eksemplificerer et 
område, hvor mobility management kan have forandringspotentiale.   
6.5.8. MOTIVERING TIL REDUCERET PRIVATBILISME 
I forlængelse af ovenstående uddyber og konkretiserer Merete, at indsatserne for at 
udbrede mere klimagunstig mobilitet kan koges ned til følgende: 
”Jamen det skal vel være så dyrt at købe en bil og så dyrt, at vi, at man er nødt til 
at tænke på andre muligheder, for jeg tror, at mennesket vil vælge det luksus og det 
nemme. Ellers så skal man også sørge for at undervise dem i miljørigtige ting, og 
så vil man måske efterhånden ved at undervise i det miljørigtige efterhånden kunne 
få noget afkast med det. Altså hvis at man kunne få det, det lagrer sig jo, sådan at 
det … Ja, jeg tror, at man skal undervise i det. Man må lave det sådan, at de forstår 
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det og gerne vil det selv, og nogle som kan være forbilleder. (…) Så jeg tror, at det 
er undervisning. Og det skal man gøre det fra børnene er helt små. Og så skal det 
ikke kun være en enkelt gang, men at det er sådan noget, der bliver fulgt op på i 
hele ungdommen, og så vil der være et tidspunkt, hvor det ikke vil være så 
interessant: Men hvis man har startet op meget tidligt, så tror jeg, at det er bedst, 
sådan at det bliver helt naturligt.” (Merete, Vissenbjerg) 
Forklaringen fremhæver kombinationen af økonomiske restriktioner samt 
undervisningsindsatser orienteret mod skolebørn som de primære 
motivationsfaktorer for udbredelsen af klimavenlig adfærd. Begge forslag 
understøtter perspektivet om, at ansvaret for miljøhensyn i nogen grad bør tillægges 
samfundsmæssige instanser frem for at være et forhold, der udelukkende er 
underlagt forældres ansvarsopgaver. Det afspejler et perspektiv om, at rollemodeller 
for miljøvenlig adfærd delvist udliciteres fra at være et forældreansvar. Dette står i 
kontrast til teorien om, at børn socialiseres til bilkørsel via overførsel af forældres 
transportvaner med udbredt bilkørsel, hvilket at dømme ud fra informanternes 
fortællinger om deres udbredte bilkultur i de mindre byer grundlægges før 
skolealderen – og ikke mindst praktiseres i høj grad under skoletiden grundet 
oplevelsen af utrygge skoleadgangsforhold, der inviterer til bilisme.      
Hvorvidt motivationsfaktorer for udbredelsen af klimagunstig hverdagsmobilitet 
skal skabes via forældres funktioner som rollemodeller eller med udgangspunkt i 
børnene er desuden til diskussion blandt indbyggere i Jelling: 
Ellen: ”Men lige netop med det her, der tror jeg altså, at det er forældrene, man 
skal starte med.”  
Verner: ”Alt det der med børnene, det starter med forældrene.” 
Ellen: ”Ja. Ja. Og hvis ikke forældrene er med i det det eller bakker det op, så tror 
jeg ikke, at det bliver til noget.”  
Helene: ”Men det kunne jo for eksempel starte med, at man bestemte, at inden for 
en radius af 500 meter, der måtte der ikke komme biler til skolerne. Altså at man 
skulle transportere sig selv. Så må de sætte dem af nede ved Brugsen, og så må de 
gå. Sådan nogle ting der. Jamen så er det jo ikke farligt mere at gå i skole, og man 
har nogle at følges med, for alle de andre skal også gå. Så der kunne man jo starte, 
og så kunne man jo se, hvad det gjorde ved bilismen.”  




Set ud fra Jelling-indbyggernes perspektiv skal udgangspunktet for en 
kulturændring, der højner indbyggernes miljøhensyn og mobilitetsmønstre findes 
hos forældrene, ikke børnene. Forandringerne skal skabes i kraft af forældres 
funktioner som rollemodeller for deres børn, eventuelt i kombination med 
adfærdsbestemmende tiltag, der ikke i samme grad bygger på frivillighed, men 
virker retningsgivende for mobilitetsadfærden for at reducere privatbilisme. Når 
forældrene tillægges stor betydning for projektets succes, er det i overensstemmelse 
med teorien om, at forældre socialiserer deres børn til samme mobilitetsvaner, som 
de selv praktiserer. Det fordrer, at indsatser for adfærdsregulering af børns 
mobilitetsmønstre og miljømæssige adfærd generelt tager udgangspunkt i forældres 
praksisser og mentalitet.  
6.5.9. OPSAMLING: BILKULTUR OG BILPRAKSIS 
Ambitionen om at reducere privatbilisme via adfærdsregulering forudsætter indsigt 
i de kulturelt og mentalt indlejrede mobilitetspraksisser, samt hvordan trafikanter 
påvirker hinandens mobilitetsadfærd i deres samhandling. Selvom trafikanter 
selvstændigt vælger mobilitetsform, indgår de samtidig som en del af en social 
praksis, hvor de påvirker og påvirkes af øvrige trafikanter. Når der i de mindre byer 
forekommer en dominerende bilkultur, kan det give anledning til, at flere tilpasser 
sig kulturen og ligeledes indgår i den udbredte bilkultur. Sker dette, øges 
privatbilismen yderligere, hvilket bidrager til utrygge omgivelser for bløde 
trafikanter, som blandt andet med den begrundelse overgår fra cykelpraksis til 
bilpraksis. 
Den udbredte bilkultur i hverdagsmobiliteten afspejles desuden i det mønster, der 
tegner sig på tværs af de tre byer, bestående i, at forældre i stigende grad kører 
deres børn til skole i bil, hvorved en socialisering af børn til bilkørsel finder sted. 
Sådanne kulturmæssigt forankrede mobilitetspraksisser i hverdagslivet knytter 
desuden an til det tidspres, der karakteriserer nutidens samfund i overhalingsbanen, 
hvilket udgør den næste tematik, jeg udfolder i analysen.  
6.6. ET)SAMFUND)I)OVERHALINGSBANEN)
Blandt de samfundsmæssige betingelser og krav, som opleves i dag, indgår behovet 
for øget fleksibilitet og mobilitet. Det gælder både indbyggere i større og mindre 
byer. Håndtering af det stigende mobilitetskrav og tidspres er derimod individuel. 
Blandt indbyggerne i Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling forekommer divergerende 
perspektiver og narrativer om, hvordan de mestrer det oplevede tidspres, der 
karakteriserer et samfund i overhalingsbanen.  
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6.6.1. REJSETID ER TIDSRØVERI 
I tråd med min indledende pointe om, at det typiske beskæftigelsesmønster blandt 
indbyggere i mindre byer består af, at en eller flere i en husstand pendler til jobs 
uden for bosætningsbyen, oplever flere informanter et tiltagende mobilitetsniveau, 
både afstands- og tidsmæssigt. Pendlingstid rummer som nævnt mulighed for at 
udnytte tiden til arbejde eller afslapning i forbindelse med tog- og buskørsel. 
Imidlertid finder en stor del af indbyggerne fordele ved at praktisere bilkørsel på 
boligarbejdsrejsen, hvorfor det ikke er muligt at udnytte tiden til andet end at 
koncentrere sig om trafikken. Ud fra dette perspektiv kan pendling i bil betragtes 
som tidsspilde, der skal minimeres. Præcist dette synspunkt gør sig gældende for 
Line, der forklarer, at transporttid i hendes optik er spildtid, fordi det implicit er tid 
væk fra familien og væk fra arbejde, og denne ineffektive rejsetid skal holdes til et 
minimum. Af den grund benytter Line udelukkende bilkørsel i forbindelse med sin 
arbejdskørsel:  
”Altså her i byen kan jeg jo tage min cykel eller gå. Og det gør jeg også. Men ud af 
byen (…) Det ville være lidt bøvlet. Det var i forvejen en lørdag eftermiddag, så jeg 
har det sådan lidt, at det er tid væk fra min familie, hvor jeg så skal ud og holde 
foredrag, så den tid vil jeg gerne have minimeret mest muligt. (…) Så man kan godt 
få en masse spildtid. Og det havde ikke gjort mig noget, da jeg ikke havde børn og 
var single. Så havde jeg bare taget en bog med eller et spil eller et eller andet på 
telefonen, og så var det fint nok for mig. Men nu hvor jeg har børn, vil jeg gerne 
hjem og være sammen med dem så meget som muligt, når jeg endeligt har fri, så er 
det [rejsetid] bare tidsrøveri.” (Line, Skærbæk)  
Interviewuddraget demonstrerer, hvordan pendling i forbindelse med 
arbejdsopgaver er foranderlig og dynamisk ved Lines konstatering af, at 
tidskrævende rejseaktivitet var acceptabelt som single, men ikke som forælder til 
små børn. I sidstnævnte tilfælde kategoriseres arbejdskørsel som tidsspilde og 
tidsrøveri, der skal holdes på et minimum med henblik på at øge familiesamværet. 
På den baggrund oplever Line et udpræget tidspres, grundet kombinationen af sit 
aktuelle livsstadie som børnefamilie samt sit mobilitetsbehov i en weekend, hvor 
tilgængeligheden af busser er lav. Det er netop følelsen af tidspres og rejsetid som 
tidsrøveri, der bliver udslagsgivende for Lines mobilitetsvalg.  
Over for Lines beskrivelse af det oplevede tidspres forårsaget af hendes 
transportbehov figurerer blandt andre Stine, der ligeledes har oplevet tidsspilde i 
forbindelse med boligarbejdsrejsen: ”På et tidspunkt der havde jeg ikke bil, og der 




om aftenen, at hvis ikke jeg kunne nå dét, der gik 19.10, så gik der først en bus 
21.20 på vej hjem, og så ku’ jeg så rende rundt i Odense by og kigge lidt, for noget 
skulle jeg jo lave, og så kunne jeg så komme hjem klokken ti. Og når jeg så kom 
herop [til busstoppestedet], så skulle jeg så gå videre hjem eller have en cykel 
stående.” (Stine, Vissenbjerg) 
Også i Stines tilfælde er transportbehovet i forbindelse med job forbundet med 
tidsspilde, selvom rejsen er tilgængelig via buskørsel og derfor kunne udnyttes til 
arbejdsopgaver eller afslapning, hvilket ikke er muligt på samme vis under 
bilkørsel. Ventetid og lang rejsetid i forbindelse med buskørsel medfører, at Stine 
kategoriserer dette som en upassende mobilitetsform, der figurerer som en barriere 
for at reducere privatbilisme.  
6.6.2. SAMFUNDSKRAV OM FLEKSIBILITET OG MOBILITET 
Fælles for Line og Stines fortællinger om de udfordringer, de oplever i forbindelse 
med hverdagens mobilitetsbehov, er, at de ekspliciterer, hvordan mikroniveauets 
hverdagsliv påvirkes af den generelle samfundstendens, der kan spores i dag med 
høje mobilitets- og fleksibilitetsbehov, og som stiller krav til håndteringen heraf. I 
tillæg hertil er der ligeledes blandt indbyggerne i Jelling referencer til 
samfundsudviklingen og kravet om høj mobilitetsparathed i dag. Det kommer 
blandt andet til udtryk ved Anders’ kommentar til spørgsmålet om, hvorvidt det er 
muligt at bo i en mindre by som Jelling uden at have behov for to biler og 
dobbeltcarport:  
”Jeg tror, at det skal ses i en større sammenhæng. Altså vi lever i et samfund, hvor 
vi har skabt samfundet, hvor vi skal være enormt fleksible. Så det er ikke nok bare 
at se det ud fra Jellings synsvinkel.” (Anders, Jelling) 
Den indstilling, som Anders giver udtryk for her, indikerer en opfattelse af, at dette 
er et komplekst dilemma, som er af generel, samfundsmæssig karakter og derfor 
rækker langt ud over Jellings grænser. Indbyggerne i Jelling er i Anders’ optik 
underlagt overordnede samfundsstrukturer, der i nogen grad determinerer 
mobilitetsomfanget og udfordrer en reducering af privatbilismen, idet bilkørsel 
udgør en udbredt løsningsmodel i forhold til at håndtere det høje krav om 
fleksibilitet og mobilitet, som opleves i dag. Med andre ord betragtes den udbredte 
bilkørsel i Anders’ optik som et strukturelt betinget fænomen. Dette implicerer, at 
det er makrostrukturelle forhold, som udstikker krav og retningslinjer, der påvirker 
mikroniveauet i form af Anders’ hverdagsmobilitet. Implicit i et sådant synspunkt 
ligger en strukturel fortælling, der bibringer balance ved at reducere ambivalenser, 
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således at det er muligt at opretholde de aktiviteter, der sikrer hverdagslivets 
sammenhæng. Anders’ benyttelse af en strukturel fortælling virker således til at 
legitimere hans omfattende mobilitetsmønster ved at konstatere, at han på lige 
vilkår med alle andre oplever ufravigelige og samfundsmæssige mobilitetskrav, der 
gør ham ude af stand til at reducere hans privatbilisme, fordi bilismen i høj grad 
virker sammenhængsskabende for hverdagen. Det gælder både for Anders og for 
andre indbyggere i mindre byer. Det er ikke et særkende for Jelling. Der er 
imidlertid forskel på indbyggernes håndtering af oplevelsen af samfundsmæssige 
krav om høj fleksibilitet og mobilitet og deraf følgende øget rejsetid i hverdagslivet.      
6.6.3. MESTRINGSSTRATEGIER  
Ved komparation af indbyggernes oplevelser af hverdagslivets mobilitetsbehov og 
tidspres fremgår varierende versioner af mestringsstrategier på tværs af de tre 
mindre byer Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling. I den sammenhæng er det en 
bemærkelsesværdig pointe, at de mestringsstrategier, der praktiseres, er valgt ud fra 
det aktuelle livsstadie som henholdsvis familie med småbørn, teenagebørn, 
udeboende børn, par uden børn samt singler. Dette knytter an til mit tidligere 
empirisk afledte analysefund bestående i, at mobilitetsform og  -omfang i høj grad 
påvirkes af familiære og karrieremæssig livsstadie.  
Det kan eksempelvis kategoriseres som en mestringsstrategi, når indbyggere fra 
Skærbæk med små hjemmeboende børn som tidligere omtalt forklarer, at det 
tidspres, de oplever i hverdagen på grund af behovet for pendling i forbindelse med 
boligarbejdsrejse kombineret med børnenes transport til og fra institutioner, bliver 
et såkaldt ”projekt familie”. Betegnelsen anvendes i tilfælde, hvor flere generationer 
i familien involveres for at få børnepasning og transportbehov til at harmonere med 
arbejdstid og pendlingskrav. Det forekommer særligt i tilfælde, som udfordrer 
hverdagsrytmen og afviger fra normen, eksempelvis i form af kursusdeltagelse.   
Hverdagsmobilitetens multirelationelle karakter til adskillige destinationer medfører 
et tidspres, som udgør en vedvarende udfordring for børnefamilieforældre med to 
fuldtidsjob uden for bopælsbyen, der samtidig skal bringe og hente deres børn i 
institutioner inden for åbningstiderne. Når dilemmaet og tilknyttede løsninger 
diskuteres blandt informanter fra Skærbæk, lyder det som følger:   
Kirsten: ”Og man kan jo også se, når man kigger ud på Kildetoften med alle de der 
småbørnsforældre, der er da mange af dem, der har to biler. Altså det bliver de jo 




Birgitte: ”Jo og for at kunne nå at hente børnene igen, fordi at institutionerne 
lukker typisk senest halv fem. Så der er man jo afhængig af at skulle komme hjem” 
Marie: ”Altså jeg kan ikke nå at have fuld tid.” 
Birgitte: ”Nej, men det kan jeg heller ikke.” 
Marie: ”Jeg kan ikke nå at have fuld tid og så komme hjem og hente mine børn, 
inden at det lukker. Det kan simpelthen ikke lade sig gøre! (…) Jamen det kan det 
ikke. Min mand er ikke hjemme, og jamen jeg er nødt til det jo. Det er mig, der 
henter og bringer hver dag.” 
I dialogen opstår der konsensus mellem kvinderne om, at det ikke kan lade sig gøre 
at kombinere fuldtidsjobs med at være børnefamilie, der dagligt skal bringe børnene 
til deres institutioner og hente dem sammesteds. Det vidner i høj grad om, at 
børnefamilien har funktion som mobilitetsepicenter, hvorudfra mange forskellige 
former for mobilitet praktiseres til et højt antal forskellige destinationer, hvilket 
indebærer et tidskrævende program. Dette kombineret med de oplevede 
samfundsmæssige krav om høj mobilitet og fleksibilitet giver sig udslag i en 
mestringsstrategi med nedsat arbejdstid på jobbet. 
6.6.4. NEDSAT ARBEJDSTID SOM MESTRINGSSTRATEGI  
En løsningsmodel med nedsat arbejdstid kan umiddelbart virke drastisk. Imidlertid 
italesætter indbyggerne nedsat arbejdstid som en naturlig strategi for at få 
hverdagens puslespil til at gå op, og implicit som en form for præmis for 
småbørnsfamilier bosat i mindre byer med to jobs udenbys. 
Løsningsmodellen knytter an til hverdagens selvfølgeligheder, der - i Alfred 
Schutz’ udlægning - er givet ved en række typificeringsprocesser, som består af et 
repertoire af forskrifter og vaner i forhold til at forstå og håndtere forskellige 
situationer. Typificeringsprocesserne er erfaringsbaserede og bygger på praktisk 
knowhow i modsætning til teoretisk rationalitet. Det vil sige, at udgangspunktet for 
håndteringen af en given situation baserer sig på individuel erfaring og viden frem 
for på, hvad der teoretisk set bør være korrekt handlemønster og mestringsstrategi. 
Overført på indbyggernes løsningmodel med nedsat arbejdstid identificeres disse 
erfaringsbaserede typificeringsprocesser i form af Birgittes erfaringer med de 
specifikke lukketider for børnenes institutioner, som hun skal hente sine børn i 
forinden, samt i Maries gentagne pointe om, at fuldtidsarbejde ikke kan lade sig 
gøre for hende. Eksemplerne vidner således om, at kvindernes nedsatte arbejdstid 
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bygger på erfaringer, der motiverer deres handlemønstre og håndtering af en travl 
hverdag og er udslagsgivende for valg af nedsat arbejdstid på job.  
En central pointe i forhold til kvindernes fortælling om, at de er gået på nedsat 
arbejdstid, er, at det ikke indikeres, at løsningen er lystbetonet, men derimod 
skyldes, at de er ”nødt til det” og ”afhængig af” at tilpasse arbejdstiderne til 
familielivets forpligtelser. Det udslagsgivende parameter for nedsat arbejdstid er 
derved det tidspres, som knytter sig til de oplevede mobilitetskrav blandt 
indbyggere i mindre byer med arbejde udenbys og mindre børn i institutioner. 
Netop dette tidspres antydes blandt informanterne at være mest udpræget blandt 
forældre med yngre, hjemmeboende børn sammenholdt med øvrige informanter 
med ældre børn.  
Endvidere fremgår det af kvindernes dialog om hverdagens tidsmæssige 
udfordringer, at situationen samtidig er med til at legitimere, at familien har to biler 
i husstanden. Andet er ikke en funktionel løsning for dem i deres nuværende 
livsstadie. Derfor er biler og dobbeltcarporte en nødvendighed for familierne i de 
mindre byer. Dialogen er udtryk for, at hverdagsmobilitetens høje omfang med to 
biler i én husstand i kvindernes optik er et vilkår, der accepteres som indbygger i en 
mindre by, hvor begge forældre typisk arbejder udenbys. På den baggrund kan der 
argumenteres for, at kvinderne opfatter dette som en passende form for 
hverdagsmobilitet. Det udgør en klar barriere for vilkårene for at reducere 
privatbilismen i området og udfordrer mobility management. Omvendt kan 
situationen tolkes som en indikation af, at der er et behov for en indsats netop i 
konteksten af mindre byer.  
Mestringsstrategien med nedsat arbejdstid forekommer særligt relevant for personer 
med logistiske udfordringer med hensyn til hverdagens destinationer, hvilket øger 
oplevelsen af tidspres i hverdagen. Præcist dette dilemma beskrives detaljeret på 
følgende vis:  
”Min kollega Mie hun bor i Frifelt, det er syv kilometer væk, og det er jo ikke, fordi 
at det er sindssygt langt, men der går ingen tog, og så er der den der skolebus der 
kører, og ellers så er det en grim mørk landevej, hvor der kører store kæmpe 
traktorer. Så det er ikke et sted, hvor du bare lige sender dit barn afsted på cykel. 
Slet ikke i 2. klasse. Og hun har simpelthen logistiske problemer. Altså hun er gået 
ned i tid. Fordi ellers kunne hun simpelthen ikke køre sit barn til fodbold. Så hun 
har fri klokken halv fire om mandagen, og så skal hun skynde sig hjem og hente sin 
datter i børnehave, og Noa han har selv taget bussen hjem fra skole af. Så skal hun 




om her på kontoret, hvordan i alverden gør de andre forældre, for der må være 
rigtig mange, der ikke har 37 timer. Fordi hvordan kan det lade sig gøre? Altså 
hvordan kan træneren overhovedet være klar klokken fire? De må møde klokken 
seks om morgenen eller sådan noget. Hvad er det da for nogle jobs de har? Altså 
jeg forstår det simpelthen ikke. Ha ha. Hun har da et helt almindeligt otte til fire 
job, men hun er så gået ned på 34 timer, fordi hun kan ikke få det til at hænge 
sammen med børnenes fritidsaktiviteter, men det kan jeg sjovt nok godt herinde i 
Skærbæk. Fordi der er fritidsaktiviteterne altså ikke så tidligt. Plus at havde hun 
boet herinde, så havde Noa nok selv kunnet cykle fra SFO’en, altså han går i 2. 
klasse og de andre drenge cykler selv, men det kan han ikke nu, fordi at han bor i 
Frifelt. (…) Det har virkelig gjort hendes liv meget mere kompliceret og tidspresset, 
altså hun er simpelthen stresset over det.” (Line, Skærbæk) 
Beskrivelsen af motiverne bag nedsat arbejdstid inkluderer en kombination af flere 
elementer. Disse spænder fra logistiske problemer med utilstrækkelige, kollektive 
transportmidler, utrygge cyklistforhold for børn samt ønsket om, at ens børns 
deltager i fritidsaktiviteter, som imidlertid afvikles på uhensigtsmæssige tidspunkter 
i forhold til erhvervsaktive i fuldtidsjob. Tilsammen bliver udfordringerne 
udslagsgivende for valget om at håndtere hverdagens tidspres ved hjælp af nedsat 
arbejdstid, hvilket Line samtidig antager er et udbredt fænomen. Det vidner om en 
stærk prioritering af børnenes deltagelse i fritidsaktiviteter, som ikke skal 
kompromitteres grundet logistiske og tidsmæssige udfordringer i relation til 
bosættelse i en landsby eller mindre by. Samtidig eksemplificerer situationen, 
hvordan børns hverdagsdestinationer har markant indvirkning på forældres 
mobilitetsmønstre og arbejdsliv.   
Det oplevede tidspres i hverdagen håndteres via forskellige mestringsstrategier. De 
vælges ud fra, hvad der passer bedst til de enkelte personers livsstadie, herunder 
særligt den familiemæssige situation. Løsningsmodellerne kan desuden kombineres 
og inkludere flere varianter, som eksempelvis blandt småbørnsfamilier i Skærbæk 
med det tidligere omtalte ”projekt familie” i form af, at tre generationer i familien 
koordinerer og praktiserer hverdagens mobilitetsbehov, i kombination med nedsat 
arbejdstid på job og desuden to biler i husstanden. 
Blandt familier med hjemmeboende teenagebørn, som der er fire eksempler på i 
Vissenbjerg, er løsningsmodellen en udpræget tendens til at have to biler i 
husstanden, samt at forældre ”leger taxachauffører” for deres børn, som det 
udtrykkes af indbyggerne. Derudover fastslår indbyggerne i Jelling, at der er en 
udpræget tendens til, at forældre kører deres børn i bil i skole grundet oplevelsen af 
utrygge skoleadgangsforhold som effekt af byens udviklingsplan. 
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6.6.5. OPSAMLING: ET SAMFUND I OVERHALINGSBANEN 
Fælles for indbyggernes fortællinger er, at der tegner sig et mønster på tværs af 
byerne med, at de oplever en travl hverdag kendetegnet ved et samfund i 
overhalingsbanen, som fordrer aktiv stillingtagen til, hvordan hverdagens 
mobilitetsmønster og tidspres håndteres via individuelt tilpassede 
mestringsstrategier og løsningsmodeller. Ud over nedsat arbejdstid som 
mestringsstrategi forekommer desuden en komparativ tendens til at mestre 
mobilitetsbehov med to biler i en husstand. Det er netop de mindre byers 
hjemmebane for dobbeltcarporte, som repræsenterer næste empiriske emne i 
analysen.  
6.7. BIL)NUMMER)TO))
Mestringsstrategier for hverdagens mobilitetskrav og tidspres indebærer blandt en 
overvejende del af informanterne på tværs af de tre byer to biler i husstanden og 
udbredt privatbilisme. En central pointe for indbyggernes fortællinger om at være 
dobbeltkørende er, at denne udbredte bilpraksis akkompagneres af legitimeringer 
for mobilitetsadfærden.   
Bilkørsel spiller en væsentlig rolle i hverdagen. Denne pointe er som 
indledningsvist nævnt afspejlet i det stigende antal af registrerede køretøjer i 
Danmark (Danmarks Statistik 2014a). Det gælder uafhængigt af bosætningsområde 
og figurerer ligeledes som et fællestræk for de tre udvalgte byer, hvor bilen er 
central for indbyggernes daglige mobilitetsmønstre. Bilen, eller rettere bilerne, idet 
de fleste har to biler i husstanden, virker som bindevæv mellem 
hverdagsdestinationerne. Bilerne skaber uundværlig sammenhængskraft i 
hverdagen blandt indbyggerne i de mindre byer. Det er der ingen nyhedsværdi i. 
For biler har i mange år været en central og uundværlig del af hverdagens puslespil. 
Det gælder både for indbyggere i mindre og større byer, og det gælder både på 
nationalt og globalt plan. Det interessante ligger derimod i undersøgelsen af, 
hvorvidt og hvordan den udbredte privatbilisme kan reduceres på en måde, der ikke 
komprimerer den uundværlige funktion, bilen udgør, og er mindre klimabelastende 
– og ikke mindst hvilken rolle mobility management kan spille for denne 
målsætning.     
Ud fra et praksisteoretisk perspektiv gælder, at hvis kilden til adfærdsregulering 
ligger i udviklingen af praksisser, så er forståelsen af deres fremkomst, vedligehold 
og ophør essentiel (Shove et al 2010:2). Overført til empirien, hvor mange 




begrundelser for deres mobilitetspraksisser og særligt for forandringer i deres 
bilpark, herunder anskaffelse af første bil og overgangen fra én bil til to biler i 
husstanden - og ligeledes overgangen fra to biler til én bil. Det interessante i den 
sammenhæng består i informanternes bevæggrunde og legitimeringer af 
forandringer i deres mobilitetsadfærd, dvs. de fortællinger der knytter sig til 
forandringer i informanternes bilpark og deraf følgende nye mobilitetspraksisser. 
Analysen af informanternes bevæggrunde for deres bilpark og mobilitetspraksisser 
er derfor udgangspunktet for den efterfølgende analyse af informanternes bilpark. 
For på baggrund af forståelse for og analyse af informanternes mobilitetspraksisser 
og deres udvikling over tid ligger muligheden for kunne påvirke disse og nå et 
skridt tættere på adfærdsregulering af hverdagslivets mobilitetspraksisser.     
6.7.1. SKIFTE I BILPARKENS STØRRELSE 
Det er en vanskelig beslutning at skulle skille sig af med bil nummer to, selv når 
familiens aldersmæssige sammensætning ikke længere kræver faste daglige rejser 
til og fra børnenes institutioner. Netop et sådant tidspunkt, hvor det i teorien reelt er 
muligt at erstatte bil nummer to med bus, tog, (el)cykel eller samkørsel, har to 
kvinder fra Vissenbjerg oplevet. For begge er valget faldet på at beholde to biler i 
husstanden med følgende begrundelser:  
”… Da jeg så skulle til Gelsted [og arbejde], og jeg også skulle have ham [min 
søn] afleveret, der begyndte det at blive lidt indviklet, og så investerede vi i at have 
en til bil. Og nu kan man så sige, at nu er det så lidt en luksus, for jeg kan godt 
komme med en bus til Aarup frem og tilbage, hvis det var, men nu er det bare rigtig 
dejligt i alle mulige andre sammenhænge, at man ikke er afhængig af de der tider.” 
(Pernille, Vissenbjerg) 
”Ja det er den samme luksus, jeg egentlig har, fordi at jeg på et tidligt tidspunkt har 
investeret i den her ekstrabil, og så har jeg den nu, og så kan jeg ligeså godt bruge 
den til min arbejdsplads i Aarup eller tage min cykel. Og bussen den går jo, og der 
er det nemt nok. Lige på det punkt der fungerer det. Det er bare hamrende dyrt og 
bøvlet.” (Merete, Vissenbjerg) 
Af interviewuddraget fremgår det, at både Pernille og Merete for år tilbage har købt 
bil nummer to i deres husstand af den årsag, at det var nødvendigt for at få deres 
daglige mobilitetsmønster til at hænge sammen. De fortæller i forlængelse heraf, at 
de i dag ikke har samme afgørende behov for den ekstra bil, men beholder den for 
at bevare den luksus og intakte frihed, som bilen tilbyder. Hos Pernille 
eksemplificeres det, at det var kombination af ny arbejdsplads med ny og længere 
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boligarbejdsrejse samt et barn, der skulle bringes til og fra børnehave, som udløste 
køb af bil nummer to. Meretes anskaffelse af bil nummer to i husstanden er tidligere 
adresseret i afsnittet ”Value-action gap” og begrundes med nyt job udenbys 
kombineret med hendes mands hobby for store biler, som hun ikke havde kørekort 
til at anvende, hvorfor parret havde to biler, inden de fik børn. 
Et interessant fællestræk for Pernille og Meretes udtalelser er imidlertid 
anvendelsen af udtrykket ”investerede” i en ekstra bil. Ordvalget antyder, at 
bilkøbet af bil nummer to er en velovervejet og kalkuleret handling modsat en 
impulsiv reaktion. En investering er almindeligvis udtryk for, at der efter grundig 
analyse købes en genstand, hvis afkast (forhåbentligt) forøges i fremtiden. Det er 
imidlertid kun ganske sjældent tilfældet for en bil. Derfor må den såkaldte 
investering, som både Pernille og Merete omtaler, tolkes som en investering, der 
ikke bidrager med et fremtidigt, økonomisk afkast, men snarere et lukrativt udbytte 
i form af tidsbesparelse, komfort og frihed i familiens liv, hvilket de kategoriserer 
som ”luksus”. Investeringen betyder yderligere, at når ekstrabilen nu er anskaffet, 
ser de ingen grund til at skille sig af med den, selvom familiens livsstadie har 
ændret sig til, at børnene nu kan transportere sig selv, og deres nuværende 
arbejdspladser er tilgængelige via bus og cykel.  
Senere uddyber Pernille: ”Det er svært at lave om på den frihed, det er. For det er 
da en luksus at have egen bil (…), der er ikke noget med, at hvis den ene er det ene 
sted i weekenden, kan den anden så komme af sted eller sådan noget, og det er dét, 
der er dejligt nemt nu."  
Merete: ”Ja det er da en dejlig ting.” 
Pernille: ”Ja men for os er det da en luksus nu at have de to biler, for jeg kunne da 
godt komme på arbejde uden.” 
Merete: ”Det kunne jeg også …” 
De to kvinders dialog eksemplificerer, at anskaffelsen af husstandens anden bil 
knytter an til familiære og karrieremæssige livsstadier, samt at husstande med to 
biler oplever, at bilerne over tid bliver en integreret del af hverdagen, som bibringer 
frihed og luksus. Bilerne er med Bech-Jørgensens terminologi blevet en del af 
hverdagens selvfølgeligheder, og ejerskabet og anvendelsen fritages for kritiske 
refleksioner. Når bilen tilbyder luksus og frihedsgivende kvaliteter, kompliceres og 
udskydes beslutningen om at reducere bilparken, selv når den familiære og 




skifter bilen funktion fra at være en uundværlig nødvendighed i hverdagens 
mobilitetsmønstre til hverdagsluksus.  
I relation til kortlægningen i Kapitel 5 af byernes tilgængelige mobilitetsforhold er 
der i Pernille og Meretes tilfælde tale om, at de skelner mellem disse som 
tilgængelige kontra anvendelige og udførte mobiliteter. Cykling og buskørsel er i 
begges tilfælde tilgængelig mobilitet, som imidlertid hverken overvejes eller 
omsættes til udført mobilitet, men afskrives til fordel for bilkørsel på deres daglige 
boligarbejdsrejser. Situationen er udtryk for, at deres bilkørsel er fritaget for 
refleksioner og kritisk stillingtagen. Når bilen fastholdes som mobilitetspraksis 
trods alternativer, er det set fra Kaufmanns perspektiv et udtryk for, at den 
tilgængelige mobilitet ikke omsættes til motilitet, hvorfor det er relevant at 
differentiere mellem potentiel og udført mobilitet. På den baggrund kan kvindernes 
bilpraksisser karakteriseres som lystbetonede og styret af ønsket om komfort og 
fleksibilitet, som reproduceres trods alternativer og forandrede mobilitetsbehov i 
familien.  
I tillæg hertil forekommer der at være en bemærkelsesværdig pointe i, at kvinderne 
åbenlyst indrømmer, at deres præference for bilkørsel på boligarbejdsrejsen ikke 
skyldes et reelt behov, eftersom de er bevidste om deres tilgængelige, alternative 
mobilitetspraksisser. Dette vidner om, at de to kvinder betragter deres bilkørsel som 
passende mobilitetspraksis, hvilket konstituerer en klar barriere for mobility 
managements målsætning om at reducere privatbilisme, blandt andet ved at 
minimere efterspørgslen efter bilisme med oplysning om reelle alternativer i 
hverdagsmobiliteten.  
Ud fra et mobility management perspektiv repræsenterer Pernille og Merete ideelle 
kandidater med mulighed for at rekonfigurere deres mobilitetspraksisser ved at 
nedbringe deres privatbilisme grundet bilens funktionsskifte fra nødvendighed til 
hverdagsluksus. Kvinderne udtrykker imidlertid ikke interesse i at prioritere 
miljøhensyn og reduceret privatbilisme højere end bilens fleksibilitet og komfort i 
hverdagens mobilitetsmønstre, hvilket afspejler et centralt dilemma ved mobility 
managements ambition om at adfærdsregulere hverdagsmobiliteten fra bilisme til 
klimagunstig mobilitet. 
Præcist hvor udfordrende et dilemma, dette er, understreges ved, at kvinderne er 
bevidste om deres reelle alternativer til privatbilisme på boligarbejdsrejsen, som de 
ud fra miljømæssige hensyn bør benytte sig af, mens de begge handler i 
uoverensstemmelse hermed og fortsat praktiserer bilkørsel. Der er således et skel 
mellem det, de ved, de bør gøre, og det, de rent faktisk gør i relation til deres 
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mobilitetspraksisser. Netop skellet mellem bør og gør understøtter et centralt 
kritikpunkt ved mobility management, eftersom det trafikpolitiske koncept 
argumenterer for, at oplysning og bevidsthed om tilgængelige alternativer til 
privatbilisme forud for en given rejse virker som katalysator for adfærdsregulering.   
Netop dette skel mellem på den ene side at være oplyst om, hvad man bør gøre, og 
på den anden side, hvad man gør, udgør et kritikpunkt, som sår tvivl om det 
trafikpolitiske koncept mobility management. Overført på det konkrete eksempel 
med Pernille og Merete virker det umiddelbart vanskeligt for mobility management 
at få gennemslagskraft i deres prioritering af bilen som præfereret mobilitetsform, 
fordi kendskabet til andre mobilitetsformer end bilen allerede eksisterer, og det er 
det mobility management-argumentet beror på som katalysator for 
adfærdsregulering. Eksemplet understøtter en kritik af mobility management-
argumentet om, at efterspørgslen på bilisme reduceres ved at påvirke personer forud 
for deres rejser via oplysning om alternativer til privatbilisme. Antagelsen om, at 
oplysning og viden om korrekt adfærd automatisk udløser en sådan praksis, er 
stærkt forsimplet, hvilket de to kvinders meningsudveksling demonstrerer.  
6.7.2. KARRIEREMÆSSIG UDVIKLING PÅVIRKER BILPARKENS 
STØRRELSE  
Med afsæt i praksisteorien kan hverdagsmobilitet anskues som en multirelationel 
praksis, der performes mellem alle andre praksisser i hverdagen, implicit forskellige 
destinationer og forpligtelser. Baseret på et praksisteoretisk perspektiv indebærer 
mobilitetsmønstret færre faste destinationer og anderledes praksisser hos personer i 
et livsstadie uden hjemmeboende børn, der ikke er aktive på arbejdsmarkedet. 
Årsagen er, at rutiner og praksisser ikke er isolerede, men forbundet med mange 
andre praksisser i løbet af en dag og kan ændres over tid og ikke mindst et liv. Flere 
af informanterne har oplevet, at de - efter de ikke længere er aktive på 
arbejdsmarkedet – ikke længere har samme behov for at være mobile i hverdagen. 
Krydsfeltet og antallet af deres praksisser er ikke nødvendigvis reduceret, men 
antager nu en anden form, der ikke kræver samme høje pendlingsomfang, og det 
kan betyde en reduceret privatbilisme hos denne aldersgruppe. Verner er et 
eksempel på, at den karrieremæssige situation spiller en væsentlig rolle for 
informanternes mobilitetsmønster. Han forklarer overgangen således:   
”Dengang vi, ja vi er pensionister nu, men dengang vi arbejdede, der havde vi hver 
vores bil. Jeg havde min, fordi jeg skulle bruge den i arbejdet, og hun [hans hustru] 
havde sin, fordi den skulle hun så ligge og køre i fra Jelling i hvert fald. (…) Og øh, 




cykelentusiast, og hun cykler eller går, og jeg må indrømme, at jeg tager bilen, men 
nu har vi altså kun én bil.” (Verner, Jelling) 
Verners præsentation af sit mobilitetsmønster og særligt hans bilkørsel fokuserer på 
udviklingen i hans livsstadie fra at være i arbejde til nu at være pensionist. 
Pensionisttilværelsen afvikler behovet for pendling på boligarbejdsrejsen, hvorfor 
husstanden nu har reduceret bilparken fra to biler til én bil. Han indrømmer 
samtidig, at han praktiserer bilkørsel rundt i Jelling by, men understreger i 
forlængelse heraf, at han og konen i dag kun råder over én fælles bil. Tilføjelsen om 
ikke længere at være dobbeltkørende tjener således som retfærdiggørelse af den 
praksis, som hans bilkørsel i byen udgør.  
Når Verners bilkørsel i Jelling betragtes som en praksis ud fra et praksisorienteret 
perspektiv, kan der fokuseres på den praktiske normativitet og acceptabilitet, 
herunder hvad det vil sige at have et passende mobilitetsmønster og -omfang som 
pensionist. I Verners tilfælde indikerer beskrivelsen af hans mobilitet, at han 
opfatter pensionisters bilkørsel i en mindre by på grænsen af det acceptable, fordi 
han forsøger at opveje det ved at pointere, at hans pensionisthustru cykler rundt i 
byen. Den praktiske normativitet (om hvorvidt det er passende at være indbygger i 
en mindre by og foretrække at køre i bil rundt i sin hjemby som pensionist) bliver 
således tydelig i tilfælde, hvor der ikke gøres passende hverdagsmobilitet, og 
afvigelsen akkompagneres af en begrundelse eller retfærdiggørelse heraf, præcist 
som det er tilfældet for Verners vedkommende.  
Et andet bemærkelsesværdigt punkt i Verners udtalelse er, at hans forklaring om 
husstandens reduktion i bilparken fremgår allerede i fokusgruppens 
introduktionsrunde. Det er et udtryk for, at han er bevidst om det miljøhensyn, der 
ligger i hans udvikling fra at have to biler til nu at have én bil, hvilket han med sin 
indledende pointe ønsker at fremhæve.  
Som nuancering af emnet omkring indbyggernes overgange i antallet af biler i 
husstanden figurerer Bodils eksempel. Hun fortæller, at hun og hendes mand 
foretrækker at have maksimum én bil, men at denne indstilling til husstandens 
bilpark har været i konflikt med et kortvarigt behov for bil nummer to grundet 
bilkrævende boligarbejdsrejser, som derved konstituerer en overgang i husstandens 
bilpark:  
Bodil: ”Vi lejede en bil i vinterhalvåret, da jeg havde mere brug for at skulle ud af 
byen, og det var til steder, hvor jeg ikke kunne tage offentlig transport, og så havde 
jeg …” 
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Anders: ”Kunne det godt betale sig at leje?” 
Jesper: ”Ja var det ikke dyrt?”   
Bodil: ”Jo, men det var vores mulighed. Vi ville ikke eje to biler, fordi at Henrik 
har motorcyklen, og den ville han gerne. Den er så nem for ham og også noget 
billigere at have, men det … Ja vi blev nødt til at … Det var et par år, hvor vi lejede 
den [ekstra bil]. Det gør vi ikke mere.” 
Det bemærkelsesværdige i interviewuddraget er, at det, der vækker undren hos de 
øvrige fokusgruppedeltagere, ikke er Bodils behov for to biler i husstanden, men at 
løsningen har været at leje bil nummer to. Heri ligger implicit en antagelse om, at 
dette en urentabel økonomisk udgift sammenholdt med at købe den ekstra bil. Det 
vidner om den udbredte bilkultur, som også dominerer i Jelling, samt at Bodil med 
sin praksis er undtagelsen fra reglen. Løsningen med leje af parrets ekstra bil 
muliggør, at overgangene i husstandens bilantal hurtigt kan tilpasses det aktuelle 
bilbehov på en mere fleksibel facon end ved køb af en ekstra bil. Derved 
korresponderer Bodils kortvarige bilbehov ved midlertidig billeje med hendes 
grundlæggende livsstil med miljøhensyn og afkræfter således det udbredte ”value-
action gap” på området. 
I forlængelse heraf skal det pointeres, at Bodil akkurat som de øvrige eksempler på 
indbyggere, der eksekverer overgange fra én til to biler i husstanden, begrunder 
dette med karrieremæssig udvikling med ny ansættelse og deraf afledt ny 
boligarbejdsrejse. Der tegner sig derved et mønster på tværs af de tre mindre byer 
Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling med, at indbyggernes overgange i bilantal i høj 
grad relaterer sig til pendlingsbehov på boligarbejdsrejser. Udfordringen i den 
forbindelse er efterfølgende at få reduceret bilparken, når bilbehovet til 
boligarbejdsrejser ikke længere er present, men til gengæld ofte er erstattet af 
øvrige behov samt tilvænning til bilpraksisser. Af den grund forsvares og 
legitimeres indbyggernes hverdag med to biler pr. husstand på forskellig vis på 
tværs af de mindre byer, hvilket er den næste tematik, der uddybes.  
6.7.3. LEGITIMERING AF TO BILER  
Valget af at have to biler i en husstand skal ses som et udtryk for, at hverdagens 
mobilitetspraksisser er multirelationelle og performes i et krydsfelt af øvrige 
praksisser i hverdagslivet. Tilsammen medfører hverdagens forskellige praksisser 
og destinationer tidspres og mobilitetsbehov, som i vid udstrækning betyder, at bil 




karakter af mobilitetspraksisserne fremstår særligt i forbindelse med indbyggernes 
beskrivelser og begrundelser for deres personlige mobilitetsmønstre. 
Der præsenteres en lang række strukturelle fortællinger i informanternes 
fortællinger om hverdagsmobilitet. Det vil sige, at informanternes refleksioner over 
deres udførte mobilitetsadfærd typisk akkompagneres af en forklaring, der søger at 
retfærdiggøre dette. Der er mange varianter af disse strukturelle fortællinger, som 
argumenterer for hverdagslivets valg af mobilitetsformer og -omfang samt den 
multirelationelle karakter, det antager. 
6.7.4. TO BILER SOM MESTRINGSSTRATEGI  
Argumentationen for at have dobbeltcarport findes blandt indbyggere på tværs af de 
mindre byer. I Skærbæk udtrykker en informant logikken i, at særligt 
småbørnsforældre i byens nybyggerområde råder over dobbeltcarport og to biler 
som krav for at kunne komme på arbejde udenbys i hver sin retning og ikke mindst 
at kunne komme hjem for at hente børn inden for institutionernes åbningstider. 
Akkurat samme synspunkt er at finde blandt indbyggere i Jelling, hvor 
legitimeringen af dobbeltcarporte ligeledes relateres til boligarbejdsrejser til jobs 
uden for de mindre bopælsbyer:      
Anders: ”Men det der er med mange familier i dag, det er jo også, at begge parter 
skal i hver sin retning.” 
Bodil: ”Ja det er det.” 
Anders: ”Også selvom børnene er flyttet hjemmefra. Så man skal være heldig, at 
man lige præcis kan dele med nogle, hvor man så kan nogenlunde …” 
I interviewuddraget argumenteres for, at det ofte er nødvendigt at have to biler i 
husstanden, selv når der ikke er hjemmeboende børn, som skal transporteres 
dagligt, på grund af behovet for at pendle til jobs udenbys. Ud fra dette synspunkt 
forekommer det karrieremæssige livsstadie i højere grad end familiær status at være 
det udslagsgivende parameter for behovet for bil nummer to i en husstand.  
En modsætning til en sådan umiddelbar legitimering af bilbaseret hverdagsmobilitet 
for alle bosat i mindre byer findes i Helenes kommentar til bilbehovet blandt 
indbyggere i bopælsbyer ansat i jobs udenbys: ”Men jeg ser også rigtigt mange, 
hvor den ene måske er i Jelling eller kunne tage offentlig transport, hvor man 
vælger to biler, fordi at det er dejligt, når man skal hente og aflevere børn og alt 
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det her. Og det er ikke kun det at transportere sig til et sted, det er også det andet 
…” (Helene, Jelling) 
Det interessante ved Helenes kommentar er pointen om, at husstande med to biler 
ikke udelukkende kan berettiges ved pendlingsbehov grundet Jellings virke som 
bosætningsby frem for erhvervsby, men ofte er et tilvalg, som bygger på bilernes 
komfort og fleksibilitet, der ikke kan opnås via andre mobilitetsformer. På den 
måde stiller hun spørgsmålstegn ved fremlæggelsen af bil nummer to som en 
præmis som udbredt legitimeringsform for at anskaffe en ekstra bil.  
Hos personer uden for arbejdsmarkedet indgår den daglige boligarbejdsrejse ikke i 
hverdagsmobiliteten. Det er dog ikke ensbetydende med fravær af faste 
pendlingsmønstre og bilkørsel i denne gruppe, hvilket bekræftes af Laura, der er 
førtidspensionist med egen handicapbil, og omtaler og legitimerer sin mobilitet på 
følgende vis:  
”Jeg er af sted hver dag nu til genoptræning (…) Jeg bruger endda slet ikke toget, 
for jeg kan ikke få handicaphjælp på Bred station. Jeg skal til Odense for at få 
handicaphjælp. Så jeg har bil, for jeg kan heller ikke komme op i rutebilerne på 
grund af kantstenene.” (Laura, Vissenbjerg) 
Med afsæt i ovenstående udtalelse fremgår det, at Laura dagligt kører til 
genoptræning i sin handicapbil. Dermed fungerer hendes genoptræning som en fast 
pendlingsdestination i hendes hverdagsmobilitet, hvorfor hun ikke praktiserer et 
mærkbart lavere mobilitetsomfang grundet sin tilværelse som førtidspensionist og 
uden for arbejdsmarkedet. Laura begrunder sin bilkørsel med manglende og 
komplicerede alternativer på grund af sit handicap, hvilket i hendes optik 
legitimerer hendes bilkørsel. Netop Lauras afvisning af øvrige mobilitetsformer 
understreger, at hun oplever et behov for at have sin egen bil til sin rådighed, 
præcist når hun ønsker det. På den baggrund demonstrerer Laura det fællestræk, der 
spores på tværs af de mindre byer om, at indbyggernes bilejerskab og direkte 
adgang til bilkørsel er central for hverdagsmobiliteten.  
På spørgsmålet om, hvorvidt indbyggerne i de mindre byer føler 
samvittighedskvaler ved den udbredte bilisme og tendensen til at have to biler i en 
husstand, lyder en respons:  
”Nej. Overhovedet ikke. Det er en nødvendighed. Og en menneskeret herude. Altså 
det er det.” (Line, Skærbæk). Udtalelsen er udtryk for, at der ikke identificeres 




kontekstbestemt krav for indbyggere i mindre byer. Denne attitude uddybes med 
følgende forklaring: 
Line: ”Jeg tror, at det er noget andet inde i byerne, fordi der har du jo det 
offentlige, men du vælger det offentlige fra. Og altså hvis jeg boede i en storby, så 
ville jeg ikke have en bil, fordi at bare det at skulle parallelparkere, jamen jeg ville 
få mareridt over det simpelthen (…) Så vil jeg meget hellere tage de offentlige 
transportmidler, og jeg har jo også gjort det, når jeg har boet der. Altså selvom jeg 
boede i Viborg, jamen så kørte jeg ikke på arbejde, selvom jeg havde en bil. Altså 
jeg gik, eller jeg tog min cykel, fordi at jeg syntes, at det var mere behageligt, men 
herude der er det ikke mere behageligt at hverken gå eller cykle, der er det bare 
mere behageligt at tage bilen. Og der er en anden accept også af at tage bilen, nok 
også fordi at der er masser af plads til at parkere og masser af luft til at tage alt 
forureningen, ha ha.”  
Interviewer: ”Så man spekulerer ikke helt over det?” 
Line: ”Jeg tror ikke, at du har det der samfundsmæssige problem, hvor du går og 
tænker over … Altså du bliver mere irriteret over, at nu stiger benzinen, og de 
tænker ikke så meget, at … ja at vi skal også passe på miljøet og så videre. Det kan 
de sagtens sige inde i København. Det er sgu nemt at sige derinde, hvor de har alle 
de der bybusser, og de har metro, og de har S-tog, og de har, jeg ved ikke hvad. Det 
har vi altså ikke herude.” 
Lines argumentation er opbygget omkring det synspunkt, at indbyggere i mindre 
byer er berettiget til to biler i husstanden, fordi de udgør en absolut nødvendighed 
for at være bosat uden for et urbant bymiljø. En anden interessant pointe er, at 
NIMBY-tankegangen13 kommer til udtryk i argumentationsformen ved at betragte 
målsætningen om reduceret privatbilisme som et ansvar for indbyggere i de større 
byer, som har en anderledes høj tilgængelighed af kollektive transportformer. 
Ansvaret for mobilitetsmæssigt miljøhensyn projiceres således fra indbyggere i 
mindre byer til byboere i urbane bymiljøer. En sådan argumentation legitimerer og 
afskriver det miljømæssige dilemma ved udbredt privatbilisme i mindre byer, som i 
stedet gøres til et ansvarsområde for indbyggere i større byer. Denne indstilling er 
en central barriere for adfærdsregulering af hverdagsmobiliteten, hvilket 
komplicerer reduktionen af privatbilisme betydeligt.       
                                                            
13 NIMBY er forkortelse for Not In My Back Yard og præsenteres i det følgende tema: 
Samkørsel 
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Når bilerne på denne måde udgør et foretrukket redskab til at mestre 
mobilitetsmønstrene til hverdagens destinationer, hænger det sammen med, at 
bilkørsel opleves som mest friktionsfrit sammenholdt med øvrige mobilitetsformer. 
Bilkørsel og dobbeltcarporte betragtes derfor som passende mobilitet, der ikke 
problematiseres eller afviger fra normen i de mindre byers udbredte bilkultur. Det 
er endvidere et udtryk for, at der sker en integrationsproces mellem mikroniveauets 
praksisser på den ene side og på den anden side makroniveauets materielle 
betingelser og diskurser, når bosættelsen i en mindre by og den deraf følgende 
jobpendling naturligt finder sted i bil og anskues som legitim og problemfri 
hverdagsmobilitet. For flere indbyggere i de mindre byer bliver den daglige 
pendling på boligarbejdsrejsen en præmis for deres valg af bosættelsesby, som 
imødekommes ved at have to biler i husstanden. Bilen bliver på det grundlag en 
mestreringsstrategi til at opretholde hverdagsmobilitet blandt indbyggere i mindre 
byer.  
6.7.5. OPSAMLING: BIL NUMMER TO 
Såfremt kilden til adfærdsregulering ligger i studiet af praksisser, så er forståelsen 
af deres fremkomst, vedligehold og ophør essentiel (Shove et al 2010:2). Netop 
derfor er den empiriske analyse af indbyggernes overgange i bilparkens antal 
interessant. For på baggrund af informanternes mobilitetspraksisser og deres 
udvikling over tid ligger muligheden for kunne påvirke disse og nå et skridt tættere 
på adfærdsregulering af hverdagslivets mobilitetspraksisser. 
Det er derfor en væsentlig, analytisk pointe, at indbyggerenes bilanskaffelser oftest 
er knyttet til familiemæssigt livsstadie samt karrieremæssige situation. I førstnævnte 
tilfælde udløses bilanskaffelsen af, at personer med børn oplever behov for bilkørsel 
som konsekvens af, at børn tilføjer hverdagsdestinationer til forældres 
mobilitetsmønstre. I sidstnævnte tilfælde er bilanskaffelsen derimod relateret til 
behovet for pendling på boligarbejdsrejser, hvilket er udpræget for indbyggere i 
mindre bosætningsbyer. Omvendt er der også eksempler på, at overgangen fra 
erhvervsaktiv til pensionist reducerer bilparkens størrelse. Med afsæt heri tegner der 
sig et komparativt mønster bestående i, at overgangene i bilantal ofte knytter sig til 
begivenhedsmæssige forandringer af familiær og/eller arbejdsmæssig karakter. I 
forlængelse heraf fremstår det centralt, at vækst i bilparken er kendetegnet ved 
væsentligt færre overvejelser og komplikationer sammenholdt med reducering af 
bilparken.   
Mens dobbeltcarporte og to biler i husstanden udgør en central komponent for 




nævneværdig mestringsstrategi blandt indbyggere i mindre byer. Det er netop 
muligheder og udfordringer ved samkørsel, der er omdrejningspunktet for analysens 
næste tematik.   
6.8. SAMKØRSEL))
Når flere personer kører sammen i en bil, er der tale om samkørsel. Samkørsel 
rummer potentielt miljømæssige, sociale og økonomiske gevinster. Alligevel 
praktiseres der i langt overvejende grad enekørsel i bil frem for samkørsel. Det 
hænger blandt andet sammen med en udbredt opfattelse af, at samkørsel forudsætter 
en kompliceret koordineringsindsats. Samkørsel er derfor genstand for den såkaldte 
NIMBY-effekt (Not In My Back Yard) og vurderes primært egnet for andre end 
indbyggere i mindre byer. 
Samkørslens potentiale for at reducere privatbilisme fra flere bilisters enekørsel til 
samkørsel i én bil kategoriserer samkørsel som et af de initiativer, der søges udbredt 
under mobility management. Teoretisk set kan der identificeres en række gevinster 
ved samkørsel, som kan udløses, når det udføres i praksis. Disse gevinster består af 
miljømæssige, sociale og økonomiske fordele sammenholdt med bilisters enekørsel. 
En central pointe i den sammenhæng er, at gevinsterne ikke baseres på samkørsel af 
personer, som adfærdsreguleres fra mobilitetspraksisser som gang, cyklisme, bus- 
og togkørsel, men fra enekørsel i bil til samkørsel.  
Kort fortalt består de miljømæssige fordele ved samkørsel i, at flere bilisters 
enekørsel erstattes af flere bilisters samkørsel og dermed reducerer privatbilismen 
og bilisternes miljøbelastning. De sociale gevinster knytter sig til de samkørende 
personers sociale samvær og samtalemuligheder under kørslen, hvilket ikke på 
samme måde er muligt ved enekørsel. Slutteligt er de økonomiske fordele givet ved 
den økonomiske besparelse. De ligger i at kunne reducere to eller flere bilisters 
økonomiske udgifter til én bil med brændstof. 
6.8.1. MILJØMÆSSIG GEVINST VED SAMKØRSEL 
En sådan argumentation for gevinster ved samkørsel er teoretisk afledt og adskiller 
sig fra indbyggernes mobilitetsadfærd i praksis. Det kommer blandt andet til udtryk 
ved Lines kommentar om, at hun godt kan se det miljømæssige potentiale forbundet 
med samkørsel, men afviser at benytte sig af det på grund af hverdagsmobilitetens 
multirelationelle karakter og hverdagens mange forskellige forpligtelser og 
destinationer, der i hendes optik er uforenelige med samkørsel:   
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”Jeg synes da, det er en smuk tanke, men jeg tror ikke, at den er særlig … Altså så 
stor er Skærbæk heller ikke. Så mange mennesker er vi heller ikke, og det vil kræve, 
at du har x antal mennesker, der arbejder nogenlunde det samme sted og 
nogenlunde det samme tidspunkt, og som også gerne vil både ud og hjem direkte.” 
(Line, Skærbæk) 
Når Line betegner samkørsel som ”en smuk tanke”, kan det tolkes som en 
indikation af, at hun betragter samkørsel som et miljømæssigt korrekt valg. Det 
forbliver imidlertid ved tanken, som hun ikke omsætter til praksis. Hendes 
begrundelse for ikke at praktisere samkørsel bygger på de forestillinger, hun gør sig 
om, hvor besværligt det vil være at organisere og praktisere. Det er således både 
den forberedende koordinering af samkørsel og selve samkørslen, der præsenteres 
som en væsentlig barriere for at praktisere samkørsel. 
Det er bemærkelsesværdigt, at sprogvalget i hendes afvisning af samkørsel er 
”tror”. Det indikerer, at hun ikke tidligere har praktiseret samkørsel og derfor ingen 
erfaring har med det. I stedet forestiller hun sig, at det er kompliceret at koordinere 
og kræver tilnærmelsesvis identiske mobilitetsbehov, hvilket ifølge Line sjældent 
forekommer i mindre byer med lavt indbyggertal. Med reference til Gullestads 
hverdagslivsperspektiv kan det konstateres, at Lines synspunkter afspejler et 
hverdagslivsperspektiv, som er centreret omkring koordinering af opgaver og 
aktiviteter i modsætning til at være erfaringsbaserede. Dette underbygger skellet 
mellem teori og praksis i relation til opfattelsen af potentialer for samkørsel.    
6.8.2. SOCIAL GEVINST VED SAMKØRSEL 
I tillæg hertil forekommer der ligeledes forbehold for den sociale gevinst ved 
samkørsel i den forstand, at samkørsel kræver, at de samkørende parter kender 
hinanden forud for rejsen. Sådan lyder argumentet fra flere af indbyggerne. Det vil 
sige, at en social gevinst ved samkørsel betinger, at det ikke er fremmede som 
samkører, hvilket er en central point fra flere indbyggere, som påpeger, at de ikke 
ville køre sammen med en ukendt person på grund af manglende tillid og tryghed 
ved en sådan situation. Holdningen demonstreres blandt andet ved Pernille og 
Meretes eksempler:  
Pernille: ”Hvis der stod en fremmed ude ved hovedvejen, og det bare sådan var, 
hvor jeg ikke rigtig vidste, hvor de skulle hen, så ved jeg ikke rigtig. Så ville jeg da 
ikke sådan nødvendigvis lige stoppe, slet ikke hvis jeg er alene i bilen. Det ville 




Merete: ”Nej ikke hvis man ikke kender dem.” 
Dialogen mellem de to kvinder afspejler tydeligt, hvordan kendskab mellem 
chauffør og passager er en forudsætning for samkørsel, som ellers ville være 
betragtet som utrygt og grænseoverskridende og af de årsager fravælges. På den 
anden side er kravet om kendskab ikke ensbetydende med, at der ikke findes 
eksempler på indbyggere, der praktiserer en form for samkørsel, hvad end den er 
planlagt og koordineret eller opstår impulsivt og anses som en type nabohjælp. 
Netop denne tendens gør sig gældende for Bodil fra Jelling, der blev tilbudt et lift af 
en bekendt bilist, som tilfældigt kørte forbi hende, mens hun gik fra sit hjem mod 
fokusgruppen.  
Også i Vissenbjerg spores, hvordan naboskab, implicit kendskab til hinanden, kan 
give sig til udtryk i samkørsel. Eksempelvis tilbyder Laura, at Troels, der er 
svagtseende, og som derfor ikke selv er i stand til at køre bil, er velkommen til at 
samkøre med hende, da de er bosat i nærheden af hinanden:  
Laura: ”Hvor bor du henne i Bred?” [rettet mod Troels] 
Troels: ”Jeg bor nede på Stationsvej.” 
Laura: ”Nå, så skal du da næsten have mit telefonnummer. Jeg bor nede i 
Lundager, så kan jeg da altid hente engang.” 
Troels: ”Jamen det lyder da godt, det kan vi da snakkes ved om.” 
Situationen demonstrerer en velvillighed til at hjælpe hinanden med 
kørselsanliggender og udtrykker en form for nabohjælp mellem indbyggerne i de 
mindre byer. Samtidig er det en bemærkelsesværdig pointe, at Laura og Troels ikke 
kendte hinanden forud for fokusgruppen, men at netop deltagelsen i fokusgruppen 
har givet dem tilstrækkeligt kendskab til hinanden til, at de føler tillid og tryghed 
ved at kunne køre sammen. Samkørsel kræver i dette tilfælde ikke omfattende 
kendskab eller venskab, blot en tillidsfuld relation mellem de samkørende personer. 
På den måde er Laura og Troels med til at understrege, at tillidsfulde relationer 
passagererne imellem spiller en afgørende rolle for de sociale gevinster, som kan 
opstå ved samkørsel.  
6.8.3. ØKONOMISK GEVINST VED SAMKØRSEL 
Den tredje og sidste gevinst, som i teorien kan identificeres ved samkørsel, er af 
økonomisk karakter og baserer sig på holdningen om, at det er billigere at køre én 
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bil end to eller flere biler. I praksis nuanceres dette ved indbyggernes pointering af, 
at det i dag er muligt at købe små biler med lang brændstofrækkevidde til relativt 
små penge, hvilket giver mange et økonomisk råderum til at anskaffe sig en bil. Det 
betyder, at den økonomiske gevinst ved samkørsel ikke er en afgørende 
motivationsfaktor for at vælge samkørsel. Dette sammenholdt med, at flere af 
indbyggerne udtrykker, at de oplever et omfattende tidspres i deres hverdag, er 
deres målsætning i overvejende grad at kunne spare tid frem for penge. Derfor 
bliver ønsket om tidsbesparelse frem for økonomisk besparelse udslagsgivende for 
valg af mobilitetsform i form af, at enekørsel i bil prioriteres til fordel for 
samkørsel, der i vid udstrækning betragtes som en mobilitetsform, som forudsætter 
tidskrævende planlægning. Sådan forholder det sig for flertallet af indbyggerne, 
hvoraf mange aldersmæssigt er i 30’erne, 40’erne og 50’erne. 
En nuancering af det økonomiske incitament til at praktisere samkørsel findes hos 
Bodils børn, om hvilke hun fortæller, at de begge er bosat i landets største 
uddannelsesbyer og i vid udstrækning benytter en online-samkørselsportal til at 
arrangere deres rejser hjem til forældrene i Jelling. Begrundelsen for, at de unge 
under uddannelse anvender samkørsel, er primært af økonomiske hensyn, idet 
samkørsel er en væsentligt billigere mobilitetsform end bus- og togkørsel, som også 
er tilgængelige mobilitetsformer til stationsbyen Jelling. Den økonomiske gevinst 
ved samkørsel bekræftes således af Bodils to børn, som netop af den årsag 
foretrækker samkørsel frem for bus- og togkørsel fra studiebyer til Jelling. Her er en 
vigtig pointe at have in mente, at samkørsel benyttes på netop denne form for rejser, 
som skal planlægges, uagtet om rejseformen er med tog, bus eller samkørsel, idet de 
ikke ejer en bil, samt at de ikke anvender samkørsel som en del af 
hverdagsmobiliteten, men til lejlighedsvise besøg hos forældrene i Jelling.  
Ovenstående situation viser et eksempel på en økonomisk gevinst, som kan være 
tilknyttet samkørsel, men der forekommer også eksempler på det modsatte blandt 
indbyggerne fra Vissenbjerg. Her fortælles om, at samkørsel kan give anledning til 
konflikter af økonomisk karakter, når en chauffør gentagne gange tages for givet af 
en medpassager, der ikke bidrager økonomisk til sit lift ved samkørsel og medvirker 
til, at chaufføren føler sig udnyttet. Det afføder spørgsmål om, hvornår der bør ydes 
et økonomisk tilskud som betaling for samkørsel - og af hvilken størrelse for at 
være en acceptabel løsning for alle parter - og på den måde undgå konflikter af 
økonomisk karakter ved samkørsel. I den relation er der væsentlig forskel på at 
samkøre med en nabo, ven eller bekendt sammenholdt med at arrangere samkørsel 
via en online-sammenkørselsportal, idet sidstnævnte sikrer klart afstemte 




De forskellige eksempler fra empirien med brug af samkørsel vidner om, at der er 
forskelle på de målgrupper, som samkørsel appellerer til, samt hvilke gevinster ved 
samkørsel, der tiltaler målgrupperne. Mens det er det økonomiske incitament ved 
samkørsel, der appellerer til unge og uddannelsesaktive uden bilejerskab, er det i 
højere grad det sociale incitament, som tiltaler øvrige personer, der identificerer en 
gevinst ved at kunne samtale med en bekendt under bilkørslen. Fælles for 
indbyggernes diskussioner om fordele og ulemper ved at praktisere samkørsel er, at 
det typisk nævnes som en mobilitetspraksis, der foretages undtagelsesvis i 
modsætning til en fast integreret bestanddel af hverdagsmobiliteten, samt at 
miljømæssige hensyn ikke virker som udslagsgivende for tilvalget af samkørsel i 
praksis, men udelukkende på teoretisk niveau.         
Baseret på de empiriske fund i Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling virker den 
økonomiske gevinst ved samkørsel ikke motiverende for flertallet til at benytte 
samkørsel. I stedet fravælges samkørsel med begrundelser om, at den økonomiske 
besparelse er ubetydelig for flertallet og samtidig for tidskrævende et projekt at 
koordinere. I kraft af det manglende, økonomiske incitament for at vælge samkørsel 
frem for enekørsel i egen bil markeres et skel mellem teori og praksis. Også 
incitamentet om at opnå en social gevinst ved samkørsel begrænses, idet flere 
indbyggere fra de mindre byer ikke ønsker samkørsel med fremmede personer. 
Manglende kendskab og tillidsfulde relationer udgør derfor en barriere for 
samkørsel, selv i de mindre byer med cirka 3100 indbyggere, hvor indbyggerne i 
anden sammenhæng beskriver, at byernes mindre størrelse faciliteter den kvalitet, at 
mange indbyggere kender hinanden.  
6.8.4. UDBREDT ENEKØRSEL FREM FOR SAMKØRSEL 
Barriererne for samkørsel bevirker, at enekørsel i bil opleves som et udbredt 
fænomen i og omkring de mindre byer. At samkørsel næsten ikke praktiseres, er 
oplevelsen hos blandt andre Anders fra Jelling:  
”Når jeg kører turen der om morgenen til Skanderborg, hvor jeg stopper, så er det i 
hvert fald mere reglen, at der er én i bilen, end at der er flere.” (Anders, Jelling)  
På baggrund af sin egen pendling fortæller Anders således, at han oplever, at 
enekørsel i bil er en udbredt tendens på vejene i morgentrafikken og dermed 
repræsenterer reglen frem for undtagelsen, som er givet ved samkørsel af to eller 
flere personer i samme bil. Det vidner om, at der – teoretisk set – er en stor andel af 
bilister på samme trafikerede strækning mod erhvervsbyer, som kan samkøre, men 
som vælger enekørsel i bil som foretrukken mobilitetspraksis. Akkurat samme 
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tendens afspejler sig i og omkring Vissenbjerg og Skærbæk, hvorom Kirsten 
fortæller om sine oplevelser i Skærbæk:  
”Jeg cykler nogen gange til Brøns. Der tror jeg, at jeg har syv kilometer på min 
cykel, og så har jeg god tid til at kigge på bilerne, når de kommer, og jeg kan 
fortælle dig, at der er mange, der kører alene i bilerne én og én. Der er ikke mange 
der kører sammen. Det er der ikke. Og det er nok den frihed, man har, at når man 
har tidligt fri eller senere, eller hvad man har, så kan man køre. Så man har den 
frihed ikke også, ikke at skulle være afhængig.” (Kirsten, Skærbæk) 
Det interessante ved Kirstens fremstilling af pendlingsmønstre i og omkring 
Skærbæk består i hendes bud på en forklaring for, hvorfor enekørsel i bil er så 
udbredt. Forklaringen knytter sig til den store frihed, som bilen giver bilister, der 
kører solo. Netop friheden til at være uafhængig af at afstemme rute og tidspunkter 
med andre passagerers specifikke destinationer og tidsplaner udgør Kirsten 
forklaringssammenhæng på den udbredte tendens til enekørsel i bil.   
6.8.5. KOORDINERING AF SAMKØRSEL 
Præcist som det er et fællestræk for byerne, at enekørsel i bil er en udbredt tendens, 
figurerer koordineringsarbejde som en central årsag til, at samkørsel ikke 
praktiseres, snarere end at det skyldes manglende naboskab med hjælp til 
transportærinder. Samkørsel forudsætter, at flere personer har tilnærmelsesvis ens 
mobilitetsbehov samt koordinerer mobilitetsmønstre, så de matcher alle parters 
behov, og det er netop tilpasning af forskellige mobilitetsmønstre til ét samlet ved 
samkørsel, der opleves som en kompromittering af bilens frihedsgivende karakter 
og bliver en barriere for samkørsel. Dette er i korte træk forklaringen fra 
indbyggerne i Skærbæk:  
Bo: ”Den tendens du nævner der, den bliver endnu mere udtalt. Altså vi går jo 
mere i retning af, at vi er individuelle individer. Så det der med, at folk de står op 
om morgenen, og så kører de ned på en fabrik i Tønder og er nogle timer, og så 
tager de hjem igen samme tid, det bruges ikke meget mere. Nu er det jo 
individualister, der har deres forskellige opgaver, som de passer.” 
Kirsten: ”Så det er derfor, at jeg siger, at hvis jeg skal samkøre, så skal det være 
samme tidspunkt, for jeg gad ikke og sidde der og vente et kvarter ude i min bil, 
fordi at nogen ikke kunne se af at blive færdige. Nej, det gad jeg simpelthen ikke!” 




Line: ”Eller hvis der nu var én, som havde en time længere, end du havde, eller du 
lige skulle have et møde med en forælder eller et eller andet.”  
Kirsten: ”Ja altså det var jeg for egoistisk til at sidde og vente på.”  
Anja: ”Og så skal man have tid til lige at vente på nogen.”  
Marie: ”Man kunne også sige på den anden måde, at det er positivt, at man skulle 
følges ad derned, at det var fint nok, hvis så den ene skulle tage toget hjem, at det 
var også fint nok, hvis der ikke var halvanden kilometer hen til toget den dag, og 
man skulle gå skynde sig, fordi at man kunne ikke nå toget ellers. Og så skulle man 
jo også finde ud af at komme hjem fra toget. Altså det bliver da meget mere 
besværligt så, selvom man gerne vil følges ad.”  
Interviewuddraget demonstrerer flere af de udfordringer, som udgør barrierer for at 
praktisere samkørsel blandt indbyggerne i Skærbæk, heriblandt kategoriseringen og 
samfundsdiagnosen af indbyggerne som individualister med individuelle 
dagsordener og mobilitetsbehov, der er svært forenelig med samkørsel. Den 
individuelle orientering betyder, at mange i dag har egen bil til rådighed til deres 
mobilitetsbehov, og når bilen på den måde er en del af hverdagens 
selvfølgeligheder, betragtes det som reduceret frihed at skulle samkøre med andre, 
fordi det indebærer, at der gives afkald på individuelt fokus og behov. Det 
frihedsreducerende element ved samkørsel betragter Kirsten sig selv for egoistisk til 
at praktisere. Situationen er udtryk for, at Kirstens sparede tid ved enekørsel 
prioriteres over de sociale, økonomiske og miljømæssige gevinster, der måtte være 
ved samkørsel. Det er endvidere bemærkelsesværdigt, at selvom det er Kirsten, som 
anvender betegnelsen om at være for egoistisk til samkørsel, så istemmer de øvrige 
fokusgruppedeltagere dette synspunkt og kan identificere sig med det.  
I tillæg hertil er det en central pointe, at indbyggernes sprogbrug og 
argumentationsform i interviewuddraget ikke er funderet på erfaringsbaserede 
referencer, men forestillinger om, hvordan koordinering af samkørsel kræver 
kompromisser. Alene tanken om det forudgående koordineringsarbejde for 
samkørsel udgør dermed en barriere for at praktisere denne mobilitetsform. 
Imidlertid forekommer der ikke en kategorisk afvisning af samkørsel, eftersom 
indbyggerne skelner mellem rutinemæssig og lejlighedsvis samkørsel, hvilket 
uddybes således:  
Pernille: ”Vi kører også nogle stykker fra Vissenbjerg til arbejde i Aarup, ja altså i 
hver sin bil. Men hvis man ikke kan køre, hvis der er et eller andet med bilen, så 
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taler man sammen om at køre sammen i nogle dage. Men det er nok det der med at 
være vant til at være uafhængig, og hvis man vil handle på vej hjem eller gøre et 
eller andet …” 
(…) Merete: ”Det er nok også noget med, at når vi er så gamle, som vi er, så er det 
sikkert svært at lave vaner om. Altså det er da noget, som unge mennesker skal, 
eller at man skal have kørt ind tidligere.” 
Også i denne sammenhæng fremhæver indbyggerne legitimeringer for deres praksis 
i den betydning, at både Pernille og Merete præsenterer forklaringer på deres 
fravalg af samkørsel i hverdagsmobiliteten. Især Meretes forklaring om, at vaner er 
svære at ændre, kan tolkes som en afvisning af en fremtidig adfærdsregulering i 
hendes mobilitetsvaner, der på nuværende tidspunkt ikke inkluderer nævneværdig 
samkørsel. Hun afskriver sit ansvar for at reducere sin solo bilkørsel og overlader 
det til unge, som - antager hun - er mere omstillingsparate til at ændre 
mobilitetsvaner.  
6.8.6. DELEBIL 
Det er et gennemgående træk for indbyggerne i de mindre byer, at samkørsel kun 
praktiseres undtagelsesvist. I modsætning hertil står Bodil og hendes familie, som 
igennem en længere årerække har haft delebil med en anden familie:  
”Det var da vi var højskolelærere i Nordjylland. Og der havde vi det sammen med 
en anden kollega, som vi var rigtig meget sammen med. Og hans kone skulle bruge 
bil hver dag. Men vi skulle jo ikke. Vi boede ved højskolen og vi skulle ikke på den 
måde bruge den (…) Så der havde vi ikke behov for en bil, og derfor synes vi, at det 
var åndsvagt, at vi havde en bil stående. Og så havde hun det sådan, at hun ville 
tage det offentlige, altså bruge lidt længere tid på at komme af sted, hvis vi sagde, 
at vi gerne ville have bilen i hverdagen. Og så skrev vi op, når vi skulle noget om 
aftenen, eller skulle bruge bil i weekenderne. (…) Vi har haft tre forskellige biler 
sammen med dem.” (Bodil, Jelling) 
Bodil giver udtryk for en pragmatisk indstilling til bilejerskab, idet bilejerskab i 
Bodils optik kun er relevant, hvis der forekommer et reelt behov for bilkørsel i 
hverdagen. Det er således det foranderlige bilbehov, der udløser bilejerskab eller 
delebilsordning. I sin tid som højskolelærer har hun og familien ikke haft behov for 
bilkørsel til dagligt, hvorfor det er faldet hende naturligt at indgå i en 
delebilsordning med et vennepar. At de to familier sammen har ejet tre forskellige 




tilstrækkelig fleksibilitet til at imødekomme hinandens bilbehov. Den pragmatiske 
optik på bilejerskab afspejles desuden i, at Bodil og hendes mand ikke længere er 
højskolelærere og derfor har andre aktuelle bilbehov, som ikke muliggør 
delebilsordninger. I Bodils tilfælde er det således arbejdsrelaterede forpligtelser, der 
regulerer det dynamiske bilbehov, og hvorvidt delebil er muligt, eller parret har 
egen bil.   
At det kan være vanskeligt at ”nøjes” med at have delebil demonstreres også af 
Sune, som fortæller: 
”Jeg kender to nede i Aarup – en bror og en søster, hvor det fungerer at have en 
delebil. Det er, fordi hun bruger den på hverdage, og han bruger den i weekenden. 
(…) Så passer det sammen, fordi i weekenden der har de hendes mands bil at køre i, 
så der har de ikke behov for den, hvorimod det har han, fordi til hverdag der kører 
han næsten ikke, med mindre det er på arbejde, og det er i den bil, han har stillet til 
rådighed af firmaet. Og ellers så har det svært ved at fungere sådan noget 
delebilsordning, fordi at lige så snart, der er to eller flere, der skal deles om en bil, 
så vil det næsten være umuligt at få det til at fungere sammen, fordi det er det 
samme, som hvis du skal arrangere et møde. Hvis der er mere end to, der skal finde 
et tidspunkt sammen, så er det næsten umuligt.” (Sune, Vissenbjerg) 
Den bemærkelsesværdige pointe i Sunes eksempel er, at situationen beskriver en 
delebilsordning, som baserer sig på bil nummer to, hvorfor ingen af de to personer, 
som deler bilen, på noget tidspunkt er uden bil i husstanden. Netop 
delebilsordninger baseret på husstande uden øvrige biler er i Sunes optik ikke 
sandsynlig og nærmest umulig at praktisere. Det skyldes dels, at det kræver 
koordinering og fleksibilitet fra de bildelende parter, og dels, at bilbehovet antages 
at være højere, end hvad der er muligt at dække ved én bil. 
En sådan fremstilling af delebilsordninger for bil nummer to i husstande stiller 
spørgsmålstegn ved, hvilken effekt delebilsordninger, som indgår i mobility 
managements initiativrække, kan have på at fremme målsætningen om at reducere 
privatbilisme. Delebilsordningers minimale anvendelsesomfang og tvivlsomme 
evne til at reducere kørselsomfanget i mindre byer underbygges af Sunes 
efterfølgende bud på en forklaring af sit eksempel, der kan tolkes som en 
legitimering af de få eksisterende delebilsordninger i denne kontekst, og som 
derved udgør en barriere for gennemslagskraften af mobility management i mindre 
byer.   
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6.8.7. NIMBY-EFFEKTEN  
Netop den udbredte skepsis over for at praktisere samkørsel eller benytte 
delebilsordninger er et centralt element ved komparation mellem de tre mindre 
byer, hvilket kommer til udtryk på forskellig vis. På spørgsmålet om relevansen af 
og mulighederne for at udbrede samkørsel, eventuelt med reference til et eksempel 
med et manuelt system med udgangspunkt i nedlagte busstoppesteder, svarer Line:  
”Hmm, muligvis. Jeg tror mere, at det kunne være relevant for de små byer rundt 
om Skærbæk end for dem lige i Skærbæk. For jeg tror, at dem der er i Skærbæk, når 
de kører, så kører de langt. Altså så kører de til Ribe eller Esbjerg eller Tønder 
eller Toftlund eller Kolding for arbejde. Så kører de ikke ude i de der småsteder. 
Men jeg kunne da forestille mig, at hvis man for eksempel var i Frifelt og stod der 
på hjørnet og så kunne ’vippe op’, jeg skal til Ribe, eller jeg skal til Rømø eller til 
Tønder eller et eller andet, at det så ville være relevant.” (Line, Skærbæk) 
Lines ovenstående vurdering af relevansen for samkørsel er, at det har større 
potentiale i de omkringliggende mindre landsbyer og landområder end for 
indbyggerne i Skærbæk, fordi det overvejende er landsbyboerne, der har oplevet 
forringelser i den tilgængelige, kollektive transport. Af den grund oplever personer 
bosat i landsbyer og landområder behov for alternative mobilitetsformer såsom 
samkørselordninger. På baggrund af en sådan fremstilling kan der drages en parallel 
til den såkaldte NIMBY-effekt, der er en forkortelse for ”ikke i min baghave” (Not 
In My Back Yard). NIMBY-effekten er givet ved en modstand mod ændringer i ens 
eget nærområde, men ikke mod samme ændringer i andres nærområder. Der opstår 
eksempelvis ofte NIMBY-effekter i relation til byudviklingsprojekter og placering 
af veje, cykelstier, rensningsanlæg og daginstitutioner, hvor utilfredsheden 
begrundes med støjgener, æstetik, værdiforringelse og sikkerhed etc. (Madsen, von 
Müllen & Pedersen 2014:32). 
I Lines synspunkt spores NIMBY-effekten i form af, at hun ikke identificerer 
nævneværdigt potentiale for samkørsel blandt indbyggere i Skærbæk, hvilket - 
jævnfør empiriske analysefund - er forbundet med oplevelsen af reduceret frihed 
sammenholdt med enekørsel i egen bil og dermed udgør en forringelse af de 
eksisterende mobilitetsforhold. Derimod vurderes potentialet for samkørsel at være 
anderledes velegnet i de omkringliggende landsbysamfund. Med andre ord 
godkender Line de ændringer, som udbredelse af samkørsel eller etablering af 
samkørselordninger repræsenterer for en anden kontekst end hendes egen og afviser 





6.8.8. MULIGHEDSRUM FOR SAMKØRSEL 
Enkelte indbyggere indikerer dog potentiale for at etablere et bymæssig afgrænset 
login til en online-samkørselportal for at fremme samkørsel blandt indbyggere i 
Jelling. Identifikationen af potentiale for samkørsel knytter sig i høj grad til byens 
høje kulturelle niveau, som blandt andet italesættes således: ”Der sker rigtig meget 
både på idrætsdelen og på det kulturelle. Der er mange initiativrige folk, der bor 
her, som får ting til at ske.” (Bodil, Jelling)  
Netop indbyggernes exceptionelle initiativrigdom og byens tradition for 
foreningsarbejde er grundlag for, at Verner vurderer, at en online-samkørselportal 
vil kunne vinde indpas i Jelling: ”Sådan en idé, som du lancerede der med en eller 
anden form for hjemmeside, det er jo helt oplagt for Jelling. Altså jeg er blevet for 
gammel til at gøre det. Men det tror jeg godt, at man kunne gøre.” (Verner, Jelling) 
I Verners optik kan initiativrigdom og entusiasme for foreningsliv blandt 
indbyggere i Jelling virke som grobund for udbredelsen af samkørsel med 
begrundelsen om, at det blot kræver én indbyggers ejerskab af projektet med at 
arrangere et selvstændigt log-in for Jellings indbyggere. Initiativets tilslutning og 
adfærdsregulerende virke er imidlertid ikke garanteret, men antages af Verner at 
have potentiale i deres kontekst. 
Når samkørsel indgår som analytisk emne for hverdagens mobilitetsmønstre i 
mindre byer, skyldes det, at samkørsel udgør et af initiativerne under mobility 
management til at reducere privatbilisme. Derfor indebærer en nuanceret vurdering 
af forandringspotentialet for mobility management i mindre byer en behandling af 
den indstilling og praksis, som samkørsel er genstand for blandt indbyggerne i 
denne kontekst.  
6.8.9. OPSAMLING: SAMKØRSEL 
Den komparative sammenstilling af samkørselomfanget i de tre mindre byer 
fastslår, at det kun praktiseres i meget lille skala og desuden domineres af 
forestillinger om dets frihedskompromitterende effekt sammenholdt med enekørsel 
i egen bil. En af udfordringerne og barriererne for at udbrede samkørsel er at vende 
tankegangen på en sådan måde, at det tværtimod bliver betragtet som 
frihedsgivende at være samkørende, fordi det frigiver tid til arbejde, afslapning eller 
socialt samvær akkurat på samme måde som indbyggernes fremhævede fordele ved 
anvendelsen af bus- og togkørsel. En empirisk pointe er imidlertid, at samkørsel 
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forudsætter en hurtig, overskuelig og nem koordinering som eksempelvis digitale 
samkørselsportaler. 
Mobility managements adfærdsregulering af hverdagsmobiliteten i mindre byer via 
udbredelse af samkørsel er endvidere stærkt udfordret af det udbredte bilejerskab 
blandt indbyggerne i de mindre byer, hvor mange husstande har to biler.  
6.9. ERFARINGSBASERET)BARRIERELISTE)
På baggrund af den empiriske analyse oplistes i det følgende de barrierer, som er 
identificeret for at reducere privatbilisme og adfærdsregulere hverdagens 
mobilitetsmønstre blandt indbyggere i mindre byer. Hensigten er, at listen kan virke 
som input til fremtidige planlægningsindsatser med målsætning om at nedbringe 
privatbilisme i mindre byer ved at tage højde for de identificerede barrierer for 
mobilitetsmæssig adfærdsregulering. Den empirisk afledte barriereliste behandles 
desuden i næste kapitels diskussion af forskellige muligheder og udfordringer for 




Tabel 7: Empirisk afledt barriereliste for reduceret privatbilisme 
1 Der forekommer økonomiske incitamenter for bilkørsel grundet høje 
billetpriser til bus og tog, og kørselsfradrag ved bilkørsel. 
2 Infrastrukturel differentiering af bilister som førsterangstrafikanter og øvrige 
trafikanter som andenrangstrafikanter, særligt nær skoler, skaber utrygge 
forhold for bløde trafikanter. 
3 Bosættelse i mindre byer med stedbundne kvaliteter fordrer typisk pendling på 
boligarbejdsrejsen. 
4 Indbyggerne har ureflekteret mobilitetsomfang og bilkørsel indgår som 
hverdagens selvfølgeligheder. 
5 Hverdagens tidspres kræver den hurtigste og mest effektive rejseform, som er 
bilkørsel, hvorved to biler i husstanden er udbredt mestringsstrategi i 
hverdagen. 
6 Bil er foretrukken mobilitetsform grundet høj frihed, fleksibilitet og komfort. 
7 NIMBY-effekten spores i relation til samkørsel og henvises til landsbyer. 
8 Samkørsel kræver besværlig forberedende planlægning og koordinering og 
kompromitterer friheden sammenholdt med solo bilkørsel. 
9 Samkørsel kræver kendskab og tillid mellem samkørende parter.  




Som afslutning på den empiriske analyse fremhæves væsentlige analytiske fund i 
undersøgelsen af, hvordan indbyggerne i mindre byer oplever, praktiserer og 
legitimerer hverdagens mobilitet, og analysens identificerede barrierer for 
adfærdsregulering af mobilitetsmønstre fremhæves. Den analytiske opsamling har 
endvidere til hensigt at virke som afsæt for det efterfølgende kapitels diskussion af 
potentialer og udfordringer for implementering af mobility management i mindre 
byer.  
KAPITEL 6. EMPIRISK ANALYSE AF HVERDAGSMOBILITET 
245 
Udgangspunktet for indbyggernes fortællinger om deres muligheder og 
begrænsninger ved at være bosat i en mindre by er givet ved deres udbredte 
pendling i bil til hverdagens destinationer. Et analytisk fund i den forbindelse er, at 
det ikke har været muligt at operere med inddelinger af informanternes oplevelser, 
praksisser og legitimering af deres hverdagsmobilitet, fordi disse fremstår tæt 
sammenknyttede i informanternes fortællinger. Konkret har det betydet, at 
indbyggernes diskussioner af og fortællinger om mobilitetsmæssige oplevelser og 
praksisser instinktivt er ledsaget af legitimeringer og bagvedliggende motiver. Det 
har derfor ikke været muligt at dekonstruere disse fortællinger meningsfuldt. I 
stedet er analysen opbygget som én samlet empirisk analyse, der er inddelt efter 
forskellige temaer, som alle fremstår centrale for indbyggernes fortællinger om, 
hvordan de oplever og praktiserer deres hverdagsmobilitet.  
Fællesnævneren for indbyggernes italesættelser af deres hverdagsmobilitet består - 
på tværs af de tre mindre byer - i et omdrejningspunkt med udbredt privatbilisme 
som foretrukken mobilitetspraksis til at nå hverdagens destinationer og mestre 
tidspres. På den måde figurerer privatbilisme og to biler i en husstand som en 
udbredt mestringsstrategi i hverdagen blandt indbyggere i mindre byer.  
Indbyggernes behov for at søge at legitimere deres mobilitetspraksisser, herunder 
udbredt privatbilisme, er bemærkelsesværdig. Det kunne umiddelbart tolkes som et 
resultat af dårlig samvittighed. Det er imidlertid ikke tilfældet. Indbyggernes 
bilkørselsomfang er ikke genstand for udbredt problematisering. I stedet anskues 
bilpraksis overvejende som en passende mobilitetsform, der er en nødvendighed for 
at kunne være bosat i en mindre by, hvor pendlingsbehov indgår som naturlig 
konsekvens. Det er en del af præmissen for at være indbygger i en mindre by med 
stedbundne kvaliteter såsom udpræget foreningsliv og fællesskab samt skov og 
naturomgivelser, hvilket indbyggerne vægter højt. Indbyggerne prioriterer 
bosættelse i mindre byer og de tilhørende stedbundne potentialer over 
pendlingsbehov til arbejdspladser i større byer, og bilkørsel på boligarbejdsrejsen 
fritages derved for problematisering og refleksion og indgår i stedet som en 
integreret del af hverdagens selvfølgeligheder.  
Indbyggernes holdning til behovet for to biler i husstanden er endvidere afhængigt 
af synet på byernes kollektive transportformer i form af bus og tog. I den empiriske 
analyse tegner der sig et billede af, at flere værdsætter tilgængeligheden af bus og 
tog i den mindre by, men uden selv at benytte dem ret ofte. Derimod anvendes de 
mindre byers busser og tog primært af studerende, som desuden - i kraft af at være 
hjemmeboende børn - stadig tilføjer hverdagsdestinationer til forældres 




togstationer og tilgængelige busafgange uden at omsætte disse mobilitetsformer til 
udført mobilitet, afspejler et ”value-action gap”, der kendetegner mobilitetsområdet 
og udgør en central barriere for at reducere privatbilisme i konteksten af mindre 
byer.   
I tillæg hertil er også det familiemæssige livsstadie i form af 
husstandssammensætning og karrierer udslagsgivende parametre for valg af 
mobilitetsform og -omfang. Et centralt analytiske fund i den sammenhæng er, at 
forældres taxakørsel af deres børn ikke aftager markant med alderen i takt med 
børns færdigheder til at transportere sig selvstændigt. Derved tilføjer 
hjemmeboende børn varierende hverdagsdestinationer til forældres 
mobilitetsmønstre, hvorfor familier kan karakteriseres som mobilitetsepicentre. Det 
kan samtidig tolkes som et udtryk for, at mobilitet udgør praksisser af 
multirelationel karakter.   
Blandt de centrale analytiske fund indgår en række konkrete barrierer for at 
adfærdsregulere hverdagsmobiliteten og reducere privatbilismen. Disse barrierer er 
identificeret på baggrund af en kvalitativ indgangsvinkel til studiet af 
hverdagsmobilitet med målsætning om at åbne mobilitetens sorte boks og få indblik 
i de bagvedliggende motiver for de daglige mobilitetsmønstre og ikke mindst 
barriererne for at udbrede mere klimagunstig mobilitet. Når der er fokus på 
barriererne for at reducere privatbilisme blandt indbyggere i mindre byer, er 
hensigten at kunne tage højde for disse barrierer i planlægningsindsatser for at 
nedbringe privatbilisme.  
Én af disse barrierer består af de materielle omgivelser og infrastrukturel 
disponering, der ifølge indbyggerne favoriserer bilister som førsterangstrafikanter 
og øvrige trafikanter som andenrangstrafikanter. Det betyder, at indbyggerne i 
nogen grad betragter infrastrukturens invitationer som opfordring til og legitimering 
af bilisme som den primære og passende mobilitetsform. I den forbindelse udgør 
byernes skoleadgangsforhold et omfangsrigt diskussionstema, der optager 
indbyggere i alle tre byer. På tværs af byerne fortælles om udbredt biltrafik omkring 
skolerne på grund af skolesammenlægninger, der giver børn fra omkringliggende 
byer en lang og bilbaseret skoletransport. Endvidere medvirker utilstrækkelige 
stisystemer og manglende sikre vejovergange for cyklister og fodgængere til, at det 
er utrygt at cykle eller gå i skole med den konsekvens, at et stigende antal børn 
køres i bil til skole.  Resultatet er, at skolen tilføjer en hverdagsdestination til 
forældres bilbaserede mobilitetsmønstre. 
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Når forældre på den måde socialiserer deres børn til bil, knytter det sig endvidere til 
kulturelt og mentalt indlejrede mobilitetspraksisser. Selvom indbyggerne 
selvstændigt vælger mobilitetsform, indgår de samtidig i en samhandling og social 
praksis med øvrige trafikanter, som de påvirker og påvirkes af. Den udbredte 
privatbilisme i mindre byer kan dermed give anledning til, at flere tilpasser sig 
bilkulturen og ligeledes praktiserer bilkørsel. 
Et andet aspekt, der indvirker på feltet mellem mobilitetskultur og mobilitetspraksis 
er mobilitetskapital, som udgør et parameter for samfundsmæssig stratificering og 
samtidig understreger mobilitetens essentielle rolle i dag. Blandt informanterne 
kommer dette til udtryk ved, at enkelte personer tillægger deres omfangsrige 
bilkørsel værdi og tolker dette som prestigefyldt. Når udbredt bilkørsel på denne 
måde figurerer som samfundsmæssig stratifikationsfaktor udfordres muligheden for 
at reducere privatbilisme - særligt i kombination med, at de kulturelt forankrede 
bilpraksisser blandt indbyggerne i mindre byer skal ses som et resultat af de 
stigende mobilitetskrav og tidspres, der karakteriserer nutidens samfund i 
overhalingsbanen.  
Hverdagens tidspres fordrer aktiv stillingtagen til, hvordan hverdagens 
mobilitetsmønstre med forskellige hverdagsdestinationer og forpligtelser håndteres 
via individuelt tilpassede mestringsstrategier og løsningsmodeller. Blandt 
indbyggerne figurerer forskellige bud på mestringsstrategier, heriblandt ”projekt 
familie”, hvor flere generationer i samme familie hjælper hinanden med at nå 
hverdagens dagsorden. Desuden praktiseres nedsat arbejdstid på job som 
mestringsstrategi for at håndtere hverdagens tidspres, mens særligt bil nummer to i 
en husstand udgør en udbredt mestringsstrategi. Det medvirker til, at de mindre 
byer huser mange dobbeltcarporte, og ikke mindst, at bilkørsel kan karakteriseres 
som en del af hverdagens selvfølgeligheder.  
Målsætningen om at initiere adfærdsregulering af hverdagens mobilitetspraksisser 
gør det interessant at fokusere på overgange i informanternes bilpark, og hvad der 
ligger til grund herfor. I den forbindelse fremstår et komparativt, analytisk fund i, at 
indbyggernes bilanskaffelser typisk er knyttet til forandringer i familiemæssigt 
livsstadie, såsom når man bliver forælder, og i karrieremæssig situation, som 
eksempelvis nyt job og ny boligarbejdsrejse. Desuden figurerer overgangen fra 
erhvervsaktiv til pensionist som årsag til at ændre mobilitetsbehov og bilpark.  
Mens den komparative sammenstilling af de tre mindre byer fastslår, at 
dobbeltcarporte og privatbilisme praktiseres i højt omfang, er samkørsel langt 




som forbindes med samkørsel, ikke indløses. Årsagerne hertil er, at samkørsel 
ifølge indbyggerne forudsætter kendskab og tillid mellem samkørende parter og 
desuden er forbundet med kompliceret og tidskrævende koordinering, mens der 
samtidig forekommer et frihedskompromitterende aspekt ved samkørsel, idet ingen 
har identiske rejsebehov. Med udgangspunkt i indbyggernes tilgængelige 
internetforbindelse af høj kvalitet og udbredt fællesskab og foreningsliv i byerne 
kan der imidlertid identificeres et mulighedsrum for samkørsel organiseret via en 
online-samkørselportal.  
Kort fortalt er der på baggrund af denne empiriske analyse oplistet en række 
forskellige barrierer, som er identificeret for at kunne reducere privatbilisme og 
adfærdsregulere hverdagens mobilitetsmønstre. Barriererne danner grundlag for 
næste kapitels diskussion af muligheder og udfordringer for at implementere 
mobility management indsatser i konteksten af mindre byer. 
Et resultat af den empiriske analyse består desuden i afhandlingens bidrag på 
begrebsmæssigt plan med udviklingen af forskellige mobilisttyper, som 
karakteriserer de forskellige typer af mobilitetsattituder og -praksisser, der 
forefindes blandt indbyggerne i de mindre byer. Disse mobilisttyper i mindre byer 
er at betragte som analytisk afledt teorigenerering på mobilitetsområdet og 
præsenteres i det følgende.      
6.11. MOBILISTTYPER)I)MINDRE)BYER)
På grundlag af analysens komparative sammenstilling af, hvordan indbyggerne i 
mindre byer oplever, praktiserer og legitimerer deres bilpraksisser, er det muligt at 
definere tre forskellige kategorier af mobilisttyper i mindre byer, som repræsenterer 
indbyggernes mobilitetsattituder og -praksisser. I kraft af informanternes 
hverdagskontekst adskiller disse tre mobilisttyper sig fra indbyggere i konteksten af 
større byer, hvoraf sidstnævnte oplever et større tilgængeligt mobilitetsudbud. De 
tre mobilisttyper skal betragtes som en måde at sammenfatte de komparative, 
empiriske mønstre og tendenser, der er identificeret undervejs i delanalyserne.  
Idealtypernes ophav er baseret på flere elementer. De er primært vokset ud af den 
empiriske analyses otte forskellige tematikker og tilhørende opsamlinger - 
inkluderende komparative tendenser - og de indeholder samtidig en social 
dimension ved mobilitet. Dernæst tager idealtyperne udgangspunkt i indbyggernes 
klassificeringer af bil nummer to og suppleres med inspiration fra mobilistbegrebet, 
der nuanceres fra én betegnelse til de tre idealtyper. 
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Om idealtyper gælder, at de er udformet med henblik på at synliggøre forskelle. Det 
indebærer, at nogle elementer af virkeligheden er forstørret. En central pointe for 
arbejdet med idealtyper er imidlertid, at selve idealtyperne ikke udgør målet, men 
midlet. Det betyder ifølge Max Weber (1978), at idealtyperne ikke skal betragtes 
som endegyldige svar, men i stedet anvendes til at undersøge virkeligheden ud fra. I 
relation til afhandlingens tre konstruerede idealtyper indebærer dette, at disse er at 
betragte som anvendelsesorienterede virkemidler i planlægningen af mobilitets- og 
udviklingsstrategier for indbyggere i mindre byer som idealtypiske målgrupper, 
hvilket mobilitetsmæssige indsatser og udviklingsplaner må adressere og tage højde 
for. Denne pointe udbygges i afrundingen af de tre idealtypiske mobilisttyper.  
Med andre ord udgør idealtyperne ikke en konkret, empirisk repræsentation af 
virkeligheden. I stedet er de givet ved en idealtypisk konstruktion med det formål at 
bibringe størst mulig klarhed og overblik over de komparative, empiriske mønstre 
og tendenser i datamaterialet. Reelt indebærer inddelingen i idealtyper, at der vil 
forekomme flydende overgange mellem de forskellige mobilisttyper og deres 
mobilitetsattituder og mobilitetspraksisser i den betydning, at indbyggerne fra de 
mindre byer primært kan karakteriseres som tilhørende én af kategorierne og 
lejlighedsvis kan antage form som en af de øvrige typer. Det betyder, at den 
idealtypiske inddeling er en teoretisk inddeling, som i praksis kan modificeres ved, 
at indbyggerne ikke nødvendigvis udelukkende tilhører én type, men kan antage 
karaktertræk fra de andre typer. De tre forskellige mobilisttyper er givet ved 
henholdsvis røde, gule og grønne mobilister, der præsenteres i det følgende:  
6.11.1. RØDE MOBILISTER 
Foretrækker bilkørsel frem for øvrige mobilitetsformer og betragter to biler i 
husstanden som den eneste plausible løsningsmodel for indbyggere i mindre byer til 
at få hverdagens mobilitetsmønstre til at hænge sammen. En bilpark på to 
klassificeres i denne kontekst som en præmis, der skaber en afgørende og 
uundværlig sammenhængskraft. De røde mobilister oplever stolthed ved deres høje 
mobilitetsniveau, der anskues som prestigefyldt mobilitetskapital, og socialiserer 
deres børn til samme udbredte bilkultur. Hos denne mobilisttype stilles egen 
fremkommelighed, komfort og fleksibilitet ved bilkørsel over miljøhensyn. Det er 
hverdagens praktik og mobilitetsbehov - modsat ideologi og velmenende, 
miljømæssige intentioner - der er udslagsgivende for, at bilkørsel udgør den 
dominerende mobilitetspraksis. Samtidig indebærer de røde mobilisters bilkultur, at 
bilkørsel betragtes som en del af hverdagens selvfølgeligheder, der praktiseres per 
automatik uden refleksioner over mobilitetsalternativer til pendling på 




røde mobilisters rationelle og logisk orienterede optik af bilkørsel som et effektivt 
instrument til fysiske rejser.  
6.11.2. GULE MOBILISTER 
Betragter bil nummer to i husstanden som en hverdagsluksus og et supplement til 
husstandens anden bil, der i teorien kunne udelades, men på bekostning af de gule 
mobilisters frihed, fleksibilitet og luksus i hverdagen. De gule mobilister er bevidste 
om det manglende miljøhensyn, som en bilpark på to indebærer, men det 
individuelle hensyn vægtes højest i hverdagsmobiliteten, og derfor indgår bilkørsel 
som en integreret del af hverdagens selvfølgeligheder. Desuden er de gule 
mobilister oplyste om alternative, tilgængelige mobilitetsformer, som de og deres 
øvrige familiemedlemmer praktiserer lejlighedsvist. Hos de gule mobilister 
influerer hjemmeboende børns mobilitetsbehov på forældres mobilitetsmønstre og 
bilpraksis ved at tilføje ekstra hverdagsdestinationer til blandt andet skole og 
fritidsinteresser. Valget af mobilitetsform hænger sammen med, at infrastrukturens 
udformning fortolkes som en opfordring til bilkørsel, idet denne mobilitetsform 
privilegeres over øvrige mobilitetsformer, og desuden at bus- og togkørsel ofte 
indgår som en del af sammensatte rejser, der er mere tidskrævende end bilkørsel. 
Bilens evne til at reducere rejsetid er blandt de udslagsgivende parametre for de 
gule mobilisters præference for bilkørsel, dog uden kategorisk afvisning af øvrige 
mobilitetspraksisser, hvorved de gule mobilisters mobilitetsattituder og -praksisser 
rummer potentiale for adfærdsregulering.  
6.11.3. GRØNNE MOBILISTER 
For den grønne mobilist er to biler i husstanden unødvendigt eller ligefrem uønsket 
af økonomiske og/eller miljømæssige hensyn og ideologisk orientering. Uagtet om 
incitamentet til at undgå udbredt privatbilisme skyldes mulighed for økonomisk 
besparelse eller ønsket om at reducere sit CO2-fodspor, bevirker det, at den grønne 
mobilist i høj grad er oplyst om – og benytter – de tilgængelige 
mobilitetsalternativer til bil nummer to og på den måde forekommer 
transportmiddelignorant. Den grønne mobilist betragter sine rejser med cykel, bus, 
tog og samkørsel som en gevinst, der frigiver tid og koncentration fra solo-kørsel i 
bil til effektiv arbejdstid eller afslapning, afhængigt af den enkelte rejse. I kraft af 
sine varierede mobilitetspraksisser, som korrigeres afhængigt af kontekst og tid, er 
den grønne mobilisttype fleksibel og ikke fastlagt med hensyn til bestemte 
mobilitetsvaner og repertoirer af mobilitetspraksisser. Samtidig udviser den grønne 
mobilist udbredt miljøhensyn ved at praktisere andet end bilkørsel og undgå at 
socialisere andre til privatbilisme. Mestringsstrategien for den grønne mobilist 
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bygger på fleksibilitet og overblik til at kombinere forskellige mobilitetspraksisser 
til individuelt tilpassede, sammensatte rejser, hvorved det tilgængelige 
mobilitetsudbud optimeres.  
6.11.4. AFRUNDING AF MOBILISTTYPER 
Baseret på det empiriske datamateriale fra de tre mindre byer vurderes der at være 
en overvægt af røde mobilister, efterfulgt af gule mobilister, mens der formentligt 
forekommer færrest af de grønne mobilister. Inddelingen bygger på estimater, der 
er baseret på informanternes subjektive fortællinger om mobilitetspraksisser og 
rationalerne bag. I forlængelse heraf er det en central pointe, at personer tilhørende 
de røde mobilister ikke er fastlåst i denne rolle og undertiden kan befinde sig i 
kategorien af gule mobilister. Ligeledes kan gule mobilister lejlighedsvist tilhøre 
kategorien af grønne eller røde mobilister, mens de grønne mobilister kan antage 
karaktertræk fra de gule mobilisttyper.  
Blandt de grønne mobilister figurerer personer, som er bosat i umiddelbar nærhed 
af deres arbejdsplads, hvor cykling er en mulighed på boligarbejdsrejsen, samt 
pensionister, der ikke længere er på arbejdsmarkedet og af den årsag har et lavere 
mobilitetsomfang end tidligere, hvilket i nogen grad kan dækkes af andre 
mobilitetsformer end bilkørsel. Endvidere indgår studerende og elever på diverse 
uddannelsesinstitutioner i gruppen af grønne mobilister, idet de fortrinsvist benytter 
kollektive transportmidler på deres daglige rejser. Disse grønne mobilister angiver 
ikke tidspres eller forpligtelser over for øvrige familiemedlemmers mobilitetsbehov 
som udslagsgivende for valg af mobilitetsform, men vælger ofte efter lyst og med 
udgangspunkt i den enkelte rejse. Blandt disse mobilister findes personer med 
miljømæssigt korrekt adfærd og livsstil som deres mærkesag, hvilket på den måde 
rækker ud over mobilitetsområdet.    
I gruppen af gule mobilister er der tendens til, at kvinder er stærkere repræsenteret 
end mænd. Målgruppen er desuden kendetegnet ved personer, der ikke længere har 
yngre hjemmeboende børn, som de er forpligtet til at transportere til 
hverdagsdestinationer. Kategorien tæller derfor flere teenageforældre samt forældre 
til børn, der er flyttet hjemmefra. Ydermere er der også blandt de gule mobilister 
tendens til at have relativt korte boligarbejdsrejser, som principielt kan foretages 
med anden mobilitetsform end bilkørsel.   
Kategorien af røde mobilister består overvejende af personer med relativt lange 
boligarbejdsrejser eller med pendlingsmønstre, der ikke umiddelbart er kompatible 




blandt informanterne viser en jævn fordeling af begge køn og en aldersmæssig 
spredning fra en 25-årig hjemmeboende, ung mand til en 56-årig førtidspensionist - 
med den overvejende fællesnævner, at pendling i bil udgør en central og 
uundværlig bestanddel af deres hverdagsmobilitet. 
Det skal understreges, at disse køns- og aldersmæssigt differentierede karakteristika 
udelukkende er et udtryk for mønstre og tendenser i det empiriske datamateriale og 
ikke er at betragte som en endegyldig og repræsentativ sandhed. I stedet bidrager de 
tre idealtyper med et mobilitetsmæssigt og kontekstnært fokus på indbyggere i 
mindre byer, hvilket er begrebsmæssigt relevante bidrag med et 
anvendelsesorienteret sigte om at indgå som parametre for planlægning og 
udvikling af mindre byer. Ræsonnement er, at idealtyperne viser et billede af de 
mobilitetsmæssige befolkningstyper, som planlægning og udvikling af mindre byer 
må adressere og tage højde for.   
Samtidig virker de tre idealtypiske mobilisttyper som støbesten og afsæt for en 
mere helhedsorienteret diskussion af målsætningen om at kunne planlægge en 
adfærdsregulering af mobilitetsmønstre hen mod reduceret privatbilisme. Kapitel 7 
udgør en sådan teoretisk diskussion af forandringspotentialet for 
mobilitetspraksisser blandt indbyggere i mindre byer på baggrund af mobility 
management indsatser.  
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KAPITEL 7. MOBILITY MANAGEMENT I 
MINDRE BYER  
Afhandlingens opbygning bevæger sig fra teoretiske forklaringer og empiriske 
erfaringer til en sammenfattende vurdering af mulighederne og udfordringerne ved 
implementering af mobility management i mindre byer og anbefalinger på området. 
I denne sidste del af afhandlingen diskuteres således forandringspotentialer for 
hverdagens mobilitet hen mod reduceret privatbilisme - med særligt fokus på 
udfordringer og potentialer for at implementere mobility management i de tre 
mindre byer Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling samt i andre sammenlignelige, 
mindre byer. 
Diskussionen tager afsæt i det forrige kapitels empiriske analyse af, hvordan 
indbyggere i mindre byer oplever, praktiserer og legitimerer hverdagsmobilitet, 
samt den analytisk afledte liste over identificerede barrierer for at adfærdsregulere 
mobilitetsmønstre i klimagunstig retning. På det grundlag er målsætningen for dette 
kapitel at bidrage til afhandlingens udforskning af relevansen for mobility 
management i mindre byer, der hidtil er en forholdsvis uafprøvet kontekst i dansk 
sammenhæng.    
Endvidere inkluderer kapitlet en mere overordnet diskussion om fordele og ulemper 
ved henholdsvis bottom-up kontra top-down regulering til at reducere privatbilisme, 
hvor mobility management tilhører førstnævnte kategori. Diskussionen danner 
samtidig grundlag for adressering af spørgsmålet om ansvarsplacering for 
klimagunstig mobilitet og samfundsudvikling. Endeligt afrundes kapitlet med en 
pointe om behovet for begejstringsmanualer til at initiere adfærdsregulering i 
klimagunstig retning.  
7.1. MOBILITY)MANAGEMENT)I)SKÆRBÆK,)VISSENBJERG)OG)JELLING)
De empirisk identificerede barrierer for at reducere privatbilisme består af følgende 
parametre: økonomiske incitamenter og infrastrukturel disponering for bilkørsel, 
pendling i bil som mestringsstrategi, hverdagens tidspres, udbredt bilkultur og 
forbehold med hensyn til samkørsel. Tilsammen medvirker disse parametre til, at 
hverdagsmobilitet blandt indbyggerne i de tre mindre byer i udpræget grad er 
baseret på privatbilisme. De udfordrer derfor adfærdsregulering af mobiliteten og 




Listen over barrierer for at adfærdsregulere bilkørselsniveauet kan betragtes fra 
forskellige perspektiver. På den ene side udgør barriererne udfordringer, der 
komplicerer succesfuld implementering af mobility management til at opnå 
reduceret privatbilisme. Mobility management søger via en række forskellige 
redskaber, tiltag og initiativer at adfærdsregulere indbyggerne ud af bilerne og over 
i de tilgængelige busser og tog samt at udnytte den tilgængelige, virtuelle mobilitet 
til at supplere og/eller erstatte fysisk mobilitet. Fælles for disse indsatser er, at de 
griber ind i indbyggernes hverdagsrytmer og -rutiner og mestringsstrategierne til at 
sikre sammenhængskraft heri. Af den årsag er gennemslagskraften for indsatser 
med målsætning om at ændre hverdagens indlejrede mobilitetspraksisser per 
definition udfordrende.  
På den anden side kan der argumenteres for, at de empirisk identificerede barrierer 
for mobilitetsmæssig adfærdsregulering af hverdagsmobilitet kan anskues som 
belæg for, at der netop er behov for at foretage indsatser på området. Anlægges et 
sådant perspektiv, er adfærdsregulerende indsatser i høj grad berettigede i 
konteksten af mindre byer, grundet indbyggernes omfattende bilkørselsomfang med 
negative, miljømæssige konsekvenser. 
7.1.1. FYSISK INFRASTRUKTURELLE BARRIERER  
Indbyggernes diskussioner om mulighedsrum for at reducere deres bilkørselsniveau 
omhandler især de fysiske og infrastrukturelle forhold, der tolkes som invitationer 
til bilkørsel frem for øvrige mobilitetsformer. Når indbyggerne på den måde 
oplever, at den infrastrukturelle disponering prioriterer bilister som 
førsterangstrafikanter og øvrige rejsende som andenrangstrafikanter med dårligere 
faciliterede færdselsforhold og manglende trafiksikkerhed, anskues det således som 
en opfordring til at benytte bilkørsel frem for cykel eller gang. Det udgør en klar 
barriere for at adfærdsregulere indbyggerne fra bilister til cyklister eller 
fodgængere.  
I forhold til denne problemstilling er mobility management udfordret. Udfordringen 
består primært i, at mobility management virker via bløde initiativer og ikke 
beskæftiger sig med fysiske faciliteter og planlægning. Sat på spidsen kan der 
derfor argumenteres for, at anlæg af cykelstier og fortove ikke er i 
overensstemmelse med mobility management, fordi det indebærer en udvidelse af 
udbuddet af trafikbaner. Fokus for mobility management er i stedet at påvirke 
efterspørgslen på transport og derigennem reducere bilkørsel. 
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Det betyder, at et tiltag under mobility management i denne sammenhæng snarere 
søger at oplyse og bevidstgøre indbyggere om, hvilke ruter der kan benyttes, uden 
at det kompromitterer færdselssikkerheden. Det virker imidlertid som en næsten 
umulig opgave set i forhold til informanternes beretninger på tværs af byerne om, at 
særligt skoleadgangsforholdene er usikre og utilstrækkelige for cyklister, hvorfor 
mange forældre vælger at køre deres børn i skole i bil. Tendensen medvirker til, at 
der forekommer et højt bilkørselsomfang i de mindre byer, og bidrager desuden til 
at understrege det komparative mønster, der tegner sig for byerne om, at 
hjemmeboende børn i alle aldre tilføjer hverdagsdestinationer til deres forældres 
bilbaserede mobilitetsmønstre. Problemstillingen bidrager dermed til børns 
socialisering til bilkørsel.  
Pointen er, at det er helt centralt, at noget så basalt som tilstrækkeligt sikre 
skoleadgangsforhold for børns selvstændige skoletransport imødekommes for at 
kunne reducere privatbilisme omkring de mindre byers mest trafikerede områder, 
som især er skolerne.  
7.1.2. HVERDAGENS PRAKTISKE GØREMÅL SOM BARRIERER 
Med fokus på barrierelistens punkter omhandlende hverdagens praktiske gøremål i 
form af behovet for pendling på boligarbejdsrejsen uden for den mindre by 
konstaterer analysen, at hverdagens tidspres kræver den mest effektive rejseform, 
samt at bilen er foretrukken mobilitetsform grundet høj frihed og komfort. Med 
afsæt deri er mobility managements gennemslagskraft stærkt udfordret.  
Udfordringerne består i, at mobility management ikke tilbyder alternative 
mobilitetsformer, som er hurtigere eller mere komfortable end solo-bilkørsel, 
hvilket typisk er begrundelserne for, at bilkørsel praktiseres, og at bus- og togkørsel 
fravælges blandt indbyggerne i de mindre byer. Ud fra et mobility management 
perspektiv eksisterer der et potentiale i at fremme bilisternes anvendelse af byernes 
tilgængelige tog og busser særligt for personer, som netop har kollektive 
transportformer tilgængelige på boligarbejdsrejsen, men som foretrækker og 
praktiserer bilkørsel. Incitamentet for at skifte mobilitetsform fra bil til busser og 
tog skal - i stedet for at konkurrere med bilens effektivitet og komfort - fremhæve 
de mulighedsrum, der er for at kunne arbejde undervejs på rejsen eller benytte 
rejsetiden til afslapning og hvile, hvilket ikke er muligt som bilist, jævnfør de 
tidligere behandlede teorier fremlagt af Cresswell 2006, 2013; Jensen 2006; Jensen 




En væsentlig forhindring for udbredelsen af de kollektive transportformer består 
som nævnt i, at hverdagens tidspres ikke lægger op til at vælge busser og tog, idet 
disses ruter typisk er mindre direkte og dermed mere tidskrævende end bilkørsel. 
Derudover er anvendelsen af busser og tog yderligere kompliceret af byernes 
reducerede frekvens i afgange, som medfører mindre fleksibilitet ved disse 
mobilitetsformer og forstærker bilens dominans blandt indbyggerne i de mindre 
byer. Det komplicerer forudsætningerne for implementering af mobility 
managements ambition om at øge anvendelsen af bus- og togkørsel i denne 
kontekst. 
En anden måde, mobility management kan medvirke til at reducere privatbilisme 
uden at kompromittere hverdagens gøremål, er at opfordre til virtuelle møder og 
ugentlige hjemmearbejdsdage faciliteret af de mindre byers høje kvalitet af 
tilgængeligt fiberbredbånd. Der forekommer en naturlig begrænsning i, at ikke alle 
erhvervsaktive har mulighed for at udføre deres job hjemmefra og derved ikke kan 
benytte virtuel mobilitet til at reducere privatkørsel i forbindelse med 
boligarbejdsrejsen.  
7.1.3. SAMKØRSELBARRIERER OG -POTENTIALER  
Et andet diskussionspunkt for potentialer og udfordringer ved implementering af 
mobility management i mindre byer er givet ved samkørsel, der udgør et af de 
initiativer, mobility management opererer med. Et fællestræk for caseanalyserne er, 
at der spores skepsis blandt indbyggerne i forhold til anvendelsen af samkørsel. 
Kritikken retter sig særligt mod forberedelsesfasen, som påkræver planlægning og 
koordination, hvilket konflikter med en tidspresset hverdag. 
Dernæst oplever indbyggerne sjældent at have identiske kørselsbehov, og eftersom 
de ikke ønsker at gå på kompromis med den personlige fleksibilitet, effektivitet og 
komfort faciliteret af solo-kørsel i egen bil, fravælges samkørsel. Samkørsel er 
endvidere begrænset af indbyggernes krav om kendskab og tillid mellem 
samkørende parter. Samlet set er der således flere barrierer for at praktisere 
samkørsel organiseret via samkørselportaler.  
Mens der ifølge en mobility management tankegang ideelt set kan identificeres 
henholdsvis sociale, økonomiske og miljømæssige gevinster ved samkørsel, antyder 
analysen et komparativt mønster bestående i, at disse gevinster hverken opleves 
eller praktiseres blandt informanterne.  
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De forskellige barrierer for samkørsel bevirker, at det er genstand for NIMBY-
effekten, herunder at indbyggerne afviser at benytte samkørsel selv, mens de 
vurderer, at det er brugbart for eksempelvis indbyggere i landsbyer. Det udgør et 
kompliceret fundament for implementering af mobility management. 
Imidlertid indikeres der et potentiale for samkørsel som mobility management 
initiativ i form af intelligent samkørsel, såfremt der etableres en overskuelig online-
portal for indbyggerne i de mindre byer, så de hurtigt kan koordinere samkørsel. 
Konkret kan intelligent samkørsel antage forskellig karakter. Det kan være en 
hjemmeside med separat login for byernes indbyggere eller en applikation til IT-
enheder som smartphones og computere, hvor der kan logges ind og indtastes, 
hvornår der køres på en given rute ved angivelse af antal ledige pladser på turen 
samt en passagertakst. Omvendt kan personer, der søger samkørsel, tjekke, om 
mulige ture er angivet, som de kan benytte, på samme vis som bus- og 
togtidstabeller tjekkes forud for afgang. På den måde håndteres den barriere for 
samkørsel, som knytter sig til den besværlige og uoverskuelige koordinering forud 
for samkørslen. I dansk kontekst er et eksempel herpå pilotprojektet Føns 
Nabokørsel (Formel M 2013), mens Gate 21 har udarbejdet en analyse af samkørsel 
med vision om, at pendlingssamkørsel vil stige fra fem procent i 2014 til femten 
procent i 2024 i hovedstadsregionen (Gate 21 2014). Fælles for projekterne er, at 
succeskriteriet ikke består i at afskaffe privatbilisme i byerne, men at etablere 
samkørsel som et supplement til nogle rejser. Det gælder med andre ord om at starte 
med et ambitionsniveau i en tilpas skala.       
Forslaget om virtuelt koordineret samkørsel tager afsæt i de mindre byers udbredte 
foreningsliv og tætte naboskab, hvor folk har kendskab til hinanden, involverer sig i 
lokale foreninger, har bopæl i samme by og derfor har samme udgangspunkt for 
deres mobilitetsmønstre og potentielt nogle ens rejser. Dette mulighedsrum for 
samkørsel udgør således et element under mobility management, som ifølge den 
empiriske analyse potentielt kan medvirke til at reducere privatbilisme i mindre 
byer eller landsbyer, forudsat at der etableres konkrete, virtuelle systemer til at 
koordinere samkørslen, og at indbyggerne oplyses herom.     
7.1.4. ØKONOMISKE BARRIERER 
Et fællestræk for indbyggere i de tre mindre byer er, at de italesætter økonomiske 
incitamenter for at fortsætte deres udbredte privatbilisme, eftersom det vurderes 
som den økonomisk mest rentable løsning frem for tog- og buskørsel med høje 
billetpriser og desuden reduceret tilgængelighed. Det økonomiske incitament for 




kan købes til priser, der gør dem tilgængelige for mange befolkningsgrupper. Dertil 
kommer muligheden for kørselsfradrag som økonomisk incitament for bilkørsel. 
Det medfører, at hver kørt kilometer over 24 på boligarbejdsrejser er 
fradragsberettigede (Skatteministeriet 2015). Netop kørselsfradraget til bilkørsel 
fremhæves som et incitament for valg af bilkørsel, mens den tilsvarende mulighed 
for kørselsfradrag til bus- eller togkørsel i forbindelse med boligarbejdsrejsen ikke 
italesættes. Heller ikke muligheden for erhvervskort til tog og bus, bestående i 
skattefri periode eller pendlerkort, som betales via bruttolønnen (DSB 2015), 
omtales af informanterne som økonomisk incitament for at benytte kollektive 
transportmidler i hverdagen.  
Et afgørende økonomisk parameter for bilkørsel er derved indbyggernes 
komparation med øvrige mobilitetsformer, hvor det udelukkende er de økonomiske 
fordele ved bilkørsel, der fremhæves. Dette sammenligningsgrundlag tydeliggør i 
indbyggernes optik, at der ikke er nævneværdige økonomiske besparelser forbundet 
ved at praktisere tog- og buskørsel, og kombineret med de øvrige barrierer for at 
reducere privatbilisme er udfaldet, at bilkørsel er den foretrukne mobilitetspraksis. 
Der forekommer med andre ord minimale økonomiske incitamenter til at fravælge 
privatbilisme til fordel for mere klimagunstig bus- og togkørsel.  
Idet mobility management er karakteriseret ved et perspektiv, som ikke beskæftiger 
sig med økonomiske reguleringer eller incitamentsstrukturer for reduceret 
privatbilisme, kan der argumenteres for, at mobility management ikke er i stand til 
at imødekomme indbyggernes økonomisk funderede incitamenter for valg af 
mobilitetsform. I forhold til økonomisk baserede valg af mobilitetsform er mobility 
managements evne til at reducere privatbilisme således ikke en virkningsfuld og 
anbefalelsesværdig indsats. Det gælder i stedet for mobility management om at 
fremhæve tilgængelige og attraktive alternativer til solo-bilkørsel, som kan 
konkurrere med de økonomiske incitamenter. De bedste bud er udnyttelse af de tre 
mindre byers høje kvalitet af fiberbredbånd til at praktisere virtuel mobilitet som 
supplement til den fysiske mobilitet eller til at koordinere samkørsel samt at 
fremhæve den tid, der frigives under tog- og buskørsel sammenholdt med bilkørsel.  
7.1.5. MENTALE OG KULTURELLE BARRIERER  
Den største udfordring for mobility managements målsætning om at reducere 
privatbilisme består i, at flere indbyggere ikke identificerer en problematik i at 
praktisere et højt bilkørselsomfang. Tværtimod anskuer flere af indbyggerne deres 
omfattende kørselsniveau som prestigefyldt. En sådan betragtning knytter an til 
Baumans argument om opkomsten af et nyt mobilitetshierarki med de idealtypiske 
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metaforer turisten og vagabonden som indikatorer af, at mobilitet er et element i 
den moderne stratifikation (Bauman 1993:240, Bauman 1999:87). At mobilitet 
virker som stratifikationsfaktor understreges ligeledes af Kaufmann, som beskriver, 
hvordan identitet skabes forskelligt, afhængigt af hvor en person befinder sig 
(Kaufmann 2002:19). 
At mobilitet virker som stratifikationsfaktor og er forbeholdt privilegerede personer 
er dog ikke opfattelsen blandt samtlige indbyggere. Nogle indbyggere, som 
praktiserer udbredt bilkørsel, anskuer ikke dette som en praksis forbundet med 
prestige, men snarere en almen og accepteret mestringsstrategi, som er nødvendig 
for at kunne mestre pendling til hverdagsdestinationer og tidspres. Heri ligger 
implicit en nedprioritering af miljøhensyn.  
Uagtet indbyggernes perception af deres udbredte bilkørselsomfang er det 
problematisk i forhold til målsætningen om at reducere privatbilisme af 
miljømæssige hensyn og udfordrer mobility managements potentiale og 
gennemslagskraft i adfærdsreguleringen af mobilitetsmønstre.  
Det gælder derfor om at bringe andre kvaliteter og værdier i spil for at udbrede 
mobility managements målsætning om at reducere privatbilisme, idet alternativer 
som tog- og buskørsel, cyklisme og intelligent samkørsel ifølge indbyggernes 
synspunkter ikke er konkurrencedygtige med de økonomiske incitamenter ved 
bilkørsel kombineret med bilens effektivitet og fleksibilitet. Derfor bør disse andre 
kvaliteter bestå af at fremhæve de sociale og miljømæssige gevinster, der er 
tilknyttet reduceret bilkørsel til fordel for intelligent samkørsel, cyklisme, tog- og 
buskørsel samt mulighederne for at benytte virtuel mobilitet til hjemmearbejdsdage 
og online-mødeformer.  
En anden central pointe er, at mobility management bør betragtes som en 
værktøjskasse med forskellige redskaber og tiltag, der ved korrekt anvendelse og 
omfang kan medvirke til at adfærdsregulere dele af nogle personers 
mobilitetsmønstre ved at supplere den nuværende bilkørsel, men ikke erstatte al 
privatbilisme. Det er derfor vigtigt at betragte mobility management som en måde 
at supplere eksisterende privatbilisme med mere klimagunstige mobilitetsformer 
frem for som en tilgang, der søger at erstatte bilkørsel.   
I forlængelse heraf er det vigtigt at have in mente, at forskellig politik og 
planlægning på mobilitetsområdet appellerer forskelligt til forskellige målgrupper. 
De tre idealtyper, som er konstrueret på baggrund af analysen af empirien i form af 




grupper af modtagere for mobilitetsindsatser. Når de tre mobilisttypers adfærd 
søges ændret, er der således varierende måder at gribe det an på, som bringer 
forskellige elementer i spil.    
7.2. MOBILITY)MANAGEMENT)TIL)RØDE)MOBILISTER)
De miljømæssige hensyn figurerer lang nede på prioriteringslisten hos de røde 
mobilister. Her er det hverdagens praktiske gøremål med multirelationelle 
mobilitetsbehov, som medfører og legitimerer to biler i husstanden som en del af 
hverdagens mestringsstrategi. Det medfører et kompliceret udgangspunkt for 
mobility management med stærkt begrænset potentiale for at adfærdsregulere de 
røde mobilisters bilkørselsomfang baseret på frivillighed og en blød tilgang via 
eksempelvis oplysningskampagner om alternativer til bilkørsel.  
Den største udfordring består i, at de røde mobilister ikke identificerer noget 
dilemma ved at praktisere udbredt privatbilisme. De legitimerer dette ved at 
kategorisere dobbeltcarporte og udbredt bilkørsel som et eksistensgrundlag for 
bosættelse i en mindre by og samtidig ved at afvise andre potentielle løsninger til at 
kunne opretholde en hverdag i denne kontekst med pendlingsbehov.  
Hvis der ikke er et grundlæggende minimum af lyst til forandring af 
mobilitetsadfærd i klimagunstig retning, er der minimalt eksistensgrundlag og 
potentiale for gennemslagskraften af mobility management, der bygger på 
opfordringer og frivillighed frem for tvang og politisk regulering af 
mobilitetsadfærd. Derfor problematiserer de røde mobilisters manglende 
forandringsparathed og skepsis over for adfærdsregulering af deres 
mobilitetsmønster muligheden for, at mobility management kan implementeres i en 
kontekst som mindre byer, hvor hverdagsmobilitet i stor udstrækning er bilbaseret. 
På den anden side kan oplysningskampagner om miljømæssig mobilitetsadfærd 
medvirke til at hæve indbyggernes fokus på og bevidsthed omkring deres aktuelle 
mobilitetsmønstre, der i dag - for flertallet af de røde mobilister - forekommer 
ureflekterede og kan karakteriseres som hverdagens typificerede selvfølgeligheder. 
Der kan forekomme mulighedsrum for, at bevidstgørelse heraf potentielt kan 
medvirke til at rekonfigurere nogle bilpraksisser i klimagunstig retning. Det gælder 
for fysiske rejser, som ligger ud over pendling på boligarbejdsrejser, der netop 
betragtes som et eksistensgrundlag for de røde mobilister, som eksempelvis 
transport til et nærliggende fitnesscenter eller besøg hos venner og familie bosat i 
nærheden via cykel eller gang. Potentialet for mobility managements effekt på røde 
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mobilister knytter sig med andre ord til at supplere hverdagens bilpraksis på 
boligarbejdsrejsen.   
Med reference til afhandlingens informanter er det samtidig bekymrende, at 
flertallet af disse kan karakteriseres som røde mobilister. Det implicerer, at der med 
afsæt i de empiriske fund forekommer et stærkt begrænset potentiale for at 
implementere mobility management Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling for at 
reducere privatbilisme.   
7.3. MOBILITY)MANAGEMENT)TIL)GULE)MOBILISTER))
De gule mobilisters kategorisering af bil nummer to i husstanden som et 
supplement, der tilbyder hverdagsluksus, og som samtidig ikke er en nødvendighed, 
tilbyder et konstruktivt udgangspunkt for mobility management indsatser til at 
reducere anvendelsen heraf til fordel for cykling, samkørsel samt tog- og buskørsel 
på rejser, hvor de er tilgængelige. Potentialet knytter sig til, at de gule mobilister er 
blandt gruppen af personer med såkaldt ”value-action gap” på miljøområdet. 
Herved forstås, at gule mobilister i noget omfang har et værdigrundlag og ønske om 
at praktisere klimagunstig adfærd, uden at dette afspejles i deres udførte praksisser. 
Det forhold, at der i udgangspunktet eksisterer et sådant ønske om miljømæssigt 
korrekt adfærd, adskiller sig fra de røde mobilister og medvirker umiddelbart til at 
skabe mulighedsrum for mobility management indsatser blandt de gule mobilister.  
Baseret på de empiriske fund af indbyggernes værdsættelse af særligt byernes 
togstationer anbefales det, at mobility management indsatser mod gule mobilister 
koncentreres om opfordringer til at benytte bus- og togkørsel på rejser, hvor det er 
muligt, med henvisning til, at anvendelse deraf kan medvirke til at begrænse en 
yderligere reduktion i tilgængeligheden af tog og busser eller potentielt nedlægning 
af togstation. 
En sådan tankegang bygger på opfattelsen af, at der er fremtidige fælles gevinster at 
hente ved at appellere til, at hver enkelt indbygger i Skærbæk, Vissenbjerg og 
Jelling bidrager til at opretholde tilgængeligheden af kollektive transportmidler i de 
mindre byer på trods af, at de indebærer mindre hverdagsluksus, end bilpraksisser 
tilbyder. Alfa og omega for mobility management indsatser målrettet de gule 
mobilister er, at de skal betragtes som tiltag, der kan supplere de eksisterende 





De grønne mobilisters mobilitetsadfærd tilslutter sig i overvejende grad mobility 
management tankegangen om at holde bilkørselsomfanget på et minimum ved at 
benytte øvrige mobilitetsformer såsom kollektiv transport, samkørsel og cykling i 
hverdagen i tillæg til bilkørsel. På den baggrund er mobility managements opgave 
ikke at reducere et højt niveau af privatbilisme hos de grønne mobilister, men i 
stedet at sikre, at denne målgruppe fortsat er oplyst omkring, hvilke alternativer til 
bilisme, de kan benytte, og så at omsætte disse til praksis. 
Derfor er facilitering af intelligent samkørsel et af de initiativer under mobility 
management, der antages at kunne have positiv virkning på de grønne mobilisters 
fortsatte, klimagunstige mobilitetsadfærd og medvirke til at udbrede samkørsel. 
De grønne mobilisters mobilitetsattitude og -praksisser egner sig endvidere som 
inspirationskilde til og konkretisering af en hverdag med udbredt klimagunstig 
mobilitetsadfærd og som foregangspersoner for varieret hverdagsmobilitet. Et 
sådant tiltag er inspireret af informanternes egne pointeringer af vigtigheden i, at 
forældre agerer som rollemodeller, der socialiserer og inspirerer børn til 
klimagunstig adfærd som en integreret del af hverdagen. Denne form for tiltag 
bygger på mobility managements fundament om at reducere privatbilisme via 
frivillighed frem for tvang.  
Effekten af mobility managements tiltag og initiativer afhænger med andre ord af, 
hvilke typer de anvendes overfor og hvordan. Fælles for de forskellige varianter er 
opgaven med at ændre hverdagens mobilitetspraksisser og omfanget deraf blandt 
indbyggere i mindre byer, således at de omsætter deres værdier og ønske om 
klimagunstig adfærd til mobilitetsområdet – også selvom de lever en travl hverdag i 
et samfund i overhalingsbanen. Med andre ord består opgaven i at reducere skellet 
mellem indbyggernes intentionelle mobilitet og deres udførte mobilitetspraksisser, 
uagtet at de er bosat i en mindre by og oplever tidspres, hvilket begge udgør  
variabler, der i udbredt grad figurerer som legitimering af privatbilisme.  
Samlet set er det en kompliceret opgave at implementere mobility management med 
henblik på at reducere privatbilisme blandt indbyggere i henholdsvis Skærbæk, 
Vissenbjerg og Jelling, og processen er forbundet med flere udfordringer end 
potentialer. Udfordringerne består først og fremmest i en udbredt skepsis og kritisk 
indstilling til selve behovet for at reducere privatbilisme, hvilket særligt knytter sig 
til de røde mobilisters perception af, at der ikke er noget miljømæssigt dilemma ved 
de eksisterende mobilitetsmønstre med udbredt privatbilisme. Der spores imidlertid 
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større forandringsparathed til mobilitetsmæssig adfærdsomstilling hos de gule 
mobilister, som i princippet ønsker at praktisere mindre bilbaseret mobilitet i 
hverdagen, men som af praktiske årsager og tidshensyn ikke efterlever dette. Dertil 
kommer de grønne mobilister, der kan betegnes som typer, der forventes at være 
mest modtagelige over for mobility management initiativer, idet disse er i 
overensstemmelse med de gule mobilisters ideologiske overbevisning om at undgå 
unødig bilkørsel, og som derfor i nogen omfang allerede praktiserer 
mobilitetsadfærd, som er kendetegnet ved mobility management.    
Idet idealtyper beskriver generelle karakteristika, som kendetegner større 
populationer og kan overføres til andre tilsvarende sammenligelige 
befolkningsgrupper, kan de tre idealtypiske mobilister, der er empirisk baseret på 
indbyggere fra Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling, forventes at forekomme i andre 
mindre og sammenlignelige byer. Det betyder, at afhandlingens analytiske fund kan 
udbredes til at være gældende for andre tilnærmelsesvist sammenlignelige, mindre 
byer.  
Når det er muligt at udbrede afhandlingens fund fra det partikulære til det generelle 
skal årsagen endvidere findes i analytisk generalisering, som indebærer, at der 
drages slutninger fra analysens tværgående mønstre, forklaringer og empirisk 
baserede begrebsudviklinger med henblik på at bidrage til udvikling af viden på 
området. Den analytiske generalisering er derved baseret på analysen af ligheder og 
forskelle mellem cases og kræver velovervejet bedømmelse af, i hvilket omfang 
afhandlingens resultater baseret på tre forskellige, mindre byer kan udbredes til at 
være vejledende for øvrige byer. I den sammenhæng er det vurderingen, at de 
analytiske fund grundet de tre byers strategiske udvælgelse kan virke ved det gode 
eksempels magt og udbredes til at være gældende for andre mindre byer.     
7.5. MOBILITY)MANAGEMENT)SOM)UNDERSKUDSMODEL?)
Mobility managements særegne karakteristika er den bløde tilgang og indstilling til, 
at miljømæssigt korrekt mobilitetsadfærd skal initieres ved frivillighed og 
opfordringer i oplysningskampagner. Det står i modsætning til politisk regulering af 
mobilitetsadfærd.   
På grund af mobility managements ambition om at adfærdsregulere mobilitetsvaner 
via oplysningskampagner, der skal bevidstgøre informanterne om reelle alternativer 
til hverdagens udbredte privatbilisme, kan der drages en parallel til såkaldte 




Underskudsmodellen kritiseres for at anvende en forsimplet logik om, at den 
målgruppe, en kampagne appellerer til, ikke praktiserer en ønsket adfærd på et givet 
område, grundet underskud af viden, information eller andre ressourcer, hvilket 
søges ændret via kommunikationskampagner, der informerer om ønsket adfærd på 
området (Priest 2015, Dickson 2005). Underskudsmodellens 
kommunikationskampagner med opfordringer til at praktisere mere klimagunstig 
mobilitet tager således ikke højde for relevante problemstillinger og 
kontekstafhængige forhold i målgruppens hverdag, men reducerer 
adfærdsreguleringen til et spørgsmål om manglende information. Det er en 
forsimplet tilgang til adfærdsregulering, som ikke anerkender de mange øvrige 
elementer, som påvirker hverdagens praksisser. 
I forhold til mobility managements bløde tilgang til at reducere privatbilisme blandt 
andet på baggrund af oplysningskampagner, som fremhæver måder at reducere 
bilkørselsomfang, kan der i lighed med underskudsmodeller rettes en kritik imod, at 
dette er en forsimplet tankegang, som ikke tager højde for de mange praktiske 
forhold i hverdagen, der er identificeret og analyseret i den empiriske analyse, og 
som virker udslagsgivende for valg af mobilitetsform og -omfang. Mobility 
management kan dermed kritiseres for manglende anerkendelse af, at mobilitet er 
en social praksis i hverdagslivet, der indgår i multirelationelle konfigurationer med 
øvrige praksisser såsom jobpraksisser og forældrepraksisser, som der må tages 
højde for i transmissionen af mobilitetspraksisser.   
Der kan med andre ord identificeres fællestræk mellem mobility management og 
underskudsmodellen i antagelsen af, at adfærdsregulering kan initieres på baggrund 
af oplysningskampagner med opfordringer til ønsket adfærd. Set ud fra et 
perspektiv hos indbyggerne i de mindre byer er det høje bilkørselsomfang, der 
praktiseres, imidlertid - som pointeret i den empiriske analyse - et resultat af mange 
forskellige praktiske faktorer og ikke et udtryk for, at indbyggerne er uvidende om 
de negative miljømæssige effekter af privatbilisme. Det kommer blandt andet til 
udtryk i det analytiske fund, at indbyggernes præferencer for mobilitetsform og -
omfang i hverdagen er genstand for divergerende holdninger og handlinger. Det 
indikerer, at mange af indbyggerne ikke mangler oplysning og viden omkring 
klimagunstig mobilitet. De har allerede et ønske om klimagunstig mobilitet, hvilket 
imidlertid nedprioriteres af hensyn til hverdagens destinationer og tidspres, der 
mestres via udbredt privatbilisme. På den baggrund er det relevant at diskutere, 
hvorvidt udbredelsen af klimagunstig mobilitet og reduceret privatbilisme skal 
initieres af bottom-up tilgange som mobility management med vægt på frivillighed 
eller via politisk regulering med top-down tiltag. Diskussionen udfoldes i 
nedenstående afsnit.   
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7.6. TOP[DOWN)ELLER)BOTTOM[UP?))
I det følgende diskuteres mobility management, der er baseret på en blød tilgang 
med valgfrivillighed og opfordrende incitamenter til at regulere mobilitetsadfærd, 
sammenholdt med øvrige politiske og planlægningsmæssige reguleringsmetoder på 
mobilitetsområdet. Hvert trafikpolitisk koncept er forbundet med forskellige fordele 
og ulemper i målsætningen om at skabe mobilitetsmæssig adfærdsregulering og 
reduceret privatbilisme, hvilket uddybes i det følgende.    
Reduktion af privatbilisme er et indgreb, som griber ind i hverdagens puslespil af 
forskelige destinationer og gøremål. Krav om mindre bilkørsel anfægter hverdagens 
rytme og rutiner og risikerer at blive oplevet som et ubehageligt indgreb i en travl 
hverdag, der er præget af en tidssparetrang, som privatbilisme understøtter (Læssøe 
& Røpke 2000:136). Det udgør et kompliceret og udfordrende grundlag for at opnå 
reduceret privatbilisme via egen fri vilje og appel til miljøhensyn. Forholdet 
bekræftes særligt i informanternes mobilitetsvaner og præferencer samt i flertallet 
af røde mobilister, der betragter bil nummer to som en præmis for at være bosat i en 
mindre by.  
På baggrund af det empiriske datamateriale antydes en tendens til, at der 
forekommer for mange og omfattende barrierer i hverdagen til, at informanterne 
frivilligt vil vælge at reducere omfanget af bilkørsel, selv hvis der opfordres hertil i 
oplysningskampagner. I tillæg hertil italesætter flere informanter på tværs af de tre 
byer økonomiske incitamenter for at fortsætte bilkørsel sammenholdt med at 
praktisere øvrige mobilitetsformer.  
Det økonomiske incitament, der er tilknyttet en reducering af kørselsudgifter ved at 
udbrede samkørsel, initierer ikke adfærdsregulering fra solo-bilkørsel til samkørsel i 
bil. På den anden side insinueres det blandt informanterne, at økonomisk regulering 
i den modsatte retning vil have større effekt. Det kommer til udtryk ved, at øgede 
udgifter for solo-bilkørsel udgør informanternes primære bud på, hvordan 
privatbilisme reduceres blandt indbyggere i mindre byer.  
Det kan tolkes som et udtryk for, at en top-down styret model med økonomisk 
regulering udgør et anderledes effektivt redskab til at kunne skabe mobilitetsmæssig 
adfærdsregulering sammenholdt med mobility managements 
kommunikationskampagner med opfordringer til at reducere bilkørsel. En top-down 
styret økonomisk regulering af mobilitet består blandt andet af roadpricing, som er 




Der blev i 2012 nedsat en Trængselskommission under Transportministeriet til at 
udarbejde et katalog med fordele og ulemper ved forskellige forslag til reduktion af 
trængsel, støj og luftforurening i hovedstadsområdet samt forslag til en samlet 
strategi for området. Trængselskommissionens definition af roadpricing og 
vurdering deraf lyder:  
”Roadpricing er elektronisk opkrævning af afgift til staten for den enkelte bilists 
brug af vejnettet på baggrund af GPS-måling af hvornår, hvor langt og hvor 
kørslen finder sted. Via en politisk fastsat takststruktur kan roadpricing i princippet 
anvendes til at regulere en række udfordringer, der er forbundet med trafik, 
transport og samfundets beskatninger heraf. Trængselskommissionen finder, at den 
afgørende årsag til at overveje roadpricing er muligheden for målrettet at regulere 
trængsel.” (Trængselskommissionen 2013:15) 
Det fremgår af ovenstående, at roadpricing via økonomisk regulering i form af 
beskatning af brugen af det offentlige vejnet har til hensigt at få bilister til at 
reducere privatbilisme og udnytte vejnettet bedst muligt. Roadpricing kan 
differentiere udgifterne til bilkørsel afhængigt af tidspunkt og specifikt sted, hvor 
myldretiden i centrum udgør den dyreste variant. Endvidere kan bilens type, 
størrelse og miljøbelastning medvirke til at fastsætte udgiftsniveauet. 
Roadpricing er således en trafikpolitisk tilgang, der via økonomisk regulering søger 
at reducere privatbilisme ved at skabe en effektiv omfordeling i belastningen af 
vejnettet, så flere praktiserer bilkørsel uden for myldretiden og omdirigerer deres 
rejsemønster til mindre trafikerede veje i mindre miljøbelastende transportformer 
og rejser via kollektive transportformer eller samkørsel.  
Mens fokus for Trængselskommissionens argument for at indføre roadpricing er 
trængselsreducering i hovedstadsområdet, er det i konteksten af de mindre byer ikke 
det trængselsreducerende element, der er i fokus, men i stedet de miljømæssige 
gevinster forbundet med reduceret privatbilisme. Særligt i de tre mindre byer 
Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling med tilgængelig togtransport kan der være 
potentiale for i højere grad at benytte  toget, hvis de økonomiske udgifter til 
bilkørsel stiger. Dertil kommer, at de tre mindre byer på trods af deres mindre 
størrelse oplever trængselsgener om morgenen omkring byernes skoler, hvilket 
roadpricing rummer potentiale for at kunne reducere ved at øge udgifterne til børns 
skoletransport i bil.  
Roadpricing er således en politisk styret, økonomisk regulering af befolkningens 
mobilitetsadfærd med henblik på at reducere bilkørsel og trængsel. Dermed er 
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roadpricing karakteriseret ved et top-down tiltag, som af økonomiske årsager kan 
tvinge personer i de lavere indkomstgrupper til at ændre mobilitetsmønstre og 
fravælge bilkørsel, mens personer på højere indkomstniveauer ikke på samme måde 
er tvunget til at fravælge eller reducere bilkørsel, men potentielt vil gøre det. 
Roadpricing vurderes derfor at have væsentligt højere gennemslagskraft i forhold til 
at reducere privatbilisme end mobility management, men forventeligt under udbredt 
skepsis og kritik særligt fra personer, hvis mobilitetsmønstre i høj grad influeres af 
et sådant tiltag.   
Spørgsmålet er, om vi er klar til et sådant trafikpolitisk indgreb, og hvorvidt det kan 
legitimeres, for der er væsentlige udfordringer ved at legitimere politiske indgreb af 
denne karakter. Denne diskussion har særligt governancestudier beskæftiget sig 
med. Heri beskrives et retorisk skifte i italesættelsen af politiske indsatser, som har 
udviklet sig fra at fokusere på staten, regeringen, magten og autoriteter til i højere 
grad at omhandle governance, netværk, tillid og kompleksitet. Skiftet indikerer 
forandringer i naturen og topografien for politik og samtidig utilfredshed med den 
begrænsede rækkevidde af faste løsninger af politisk karakter, som gennemføres via 
top-down interventioner. Argumentet er, at mange af de presserende problemer ikke 
længere stemmer overens med de etablerede politiske systemer (Hajer & Wagenaar 
2003:1-3). Det betyder, at der sker en transformation mod deliberativt demokrati, 
som er kendetegnet ved at omdirigere demokrati til at række ud over traditionel, 
politisk sfære og relatere beslutningstagen til personer, som er berørte af et givet 
emne. Forandringerne i det politiske landskab går derved i retning af at finde en 
passende måde at inddrage implicerede personer i beslutningstagen og 
implementering - ud fra en betragtning om, at der ikke forekommer 
standardløsninger. I stedet skal løsningerne genopfindes og udformes i mange 
forskellige varianter afhængigt af den enkelte sag. På den måde opstår nye 
relationer mellem borgere, politiske institutioner og nye politiske praksisser (ibid. 
24-25). I forlængelse heraf kan der argumenteres for, at en overordnet, politisk 
beslutning og målsætning om at reducere CO2-udledning fra privatbilisme, der 
samtidig inkluderer deliberative demokratiske aspekter ved at inddrage borgene i 
udformningen og implementeringen af de rette løsninger, vil vinde større 
legitimering end politiske interventioner af top-down karakter.     
Når mobility management stadig vurderes at have potentiale til i noget omfang at 
adfærdsregulere hverdagsmobilitet, er det på baggrund af det empiriske fund af 
indbyggernes udbredte fællesskab i de mindre byer, der fremstår som en stor fordel 
ved at være bosat i denne kontekst. Det kan desuden argumenteres for at udgøre et 
konstruktivt udgangspunkt for at etablere samkørselordninger, forudsat at der er 




byers høje fiberbredbåndsforbindelse kan en løsning som nævnt være etablering af 
virtuel samkørselsportal.  
Som afsluttende bemærkning i diskussionen om fordele og ulemper ved 
henholdsvis top-down og bottom-up tiltag til at fremme klimagunstig 
mobilitetsadfærd skal det understreges, at et af de mest fremtrædende mønstre, som 
forekommer på tværs af de tre byer, er, at indbyggerne værdsætter deres 
bosættelsesby og foretrækker denne frem for andre byer. Det betyder, at de antages 
at ville strække sig langt for at kunne fastholde bosættelse i netop den kontekst - 
selv i tilfælde af implementering af roadpricing, der vil gøre det økonomisk dyrere 
at være bosat i mindre byer og samtidig kunne opretholde det mobilitetsomfang, 
som særligt de røde mobilister praktiserer. Derfor vil indførelse af roadpricing i en 
variant, hvor indbyggere skal betale for hver kilometer tilbagelagt i bil ikke 
nødvendigvis automatisk medføre fraflytning fra de mindre byer til byer med 
arbejdspladskoncentrationer.  
7.7. ANSVARSPLACERING)FOR)KLIMAGUNSTIG)SAMFUNDSUDVIKLING))
Når mobilitetspraksisser og især regulering af disse er genstand for stor træghed, 
skyldes det ikke kun hverdagslivets kompleksitet. Det skal også ses i en større 
samfundsmæssig sammenhæng, som mobilitetspraksisserne er betinget af. 
Eksempelvis fastsætter staten afgiftsniveauet for forskellige køretøjer, og om 
bilafgifterne skal omlægges til at fremme salget af billigere, klimavenlige hybrid- 
og elbiler, hvilket ikke er tilfældet i dag. Derudover er det også et statsligt 
anliggende at prioritere økonomiske midler til fortsatte investeringer i bedre og 
billigere kollektiv transport (Ibsen 2015).  
Derfor bør det fastslås, at den enkelte indbygger i en mindre by, som praktiserer 
bilkørsel i hverdagen, udelukkende kan tilskrives et mindre medansvar for de 
universelle miljø- og klimaproblemer, der dominerer verden i dag. Halkier 
udtrykker problemstillingen således: ”Klimaproblemerne er komplicerede 
’samspilsramte’ samfundsproblemer, som det kræver en stor indsats fra 
organiserede samfundsaktører at gøre noget ved i fællesskab.” (Halkier 2010)   
Heraf fremgår det, at det ikke er muligt at holde enkeltpersoner ansvarlige for 
samspilsramte klimaudfordringer. I denne optik kan det derfor heller ikke tilskrives 
enkeltpersoners ansvar at reducere den udbredte privatbilisme. Med andre ord kan 
og skal det ikke overlades til den enkelte borgers grønne samvittighed at rette op på 
de strukturelle, samfundsmæssige klima- og miljøudfordringer, der - som 
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indledningsvist pointeret - delvist er forårsaget af den udbredte privatbilisme. De 
miljømæssige udfordringer er kollektivt skabt og bør ligeledes løses kollektivt frem 
for individuelt. En sådan argumentation knytter sig til en top-down styret regulering 
af mobilitetsområdet med implementering af roadpricing for at reducere 
privatbilismen. Regulering via roadpricing kan derved siges at udfordre 
individuelle, kortsigtede særinteresser og medvirke til at begrænse 
miljønedbrydende mobilitetsmønstre og stimulere til mere klimagunstig 
mobilitetsadfærd af samfundsmæssig interesse. I den henseende består udfordringen 
imidlertid i at legitimere og skabe accept af top-down styret regulering af mobilitet 
blandt indbyggerne, for legitimiteten og accepten af sådanne tiltag, der griber ind i 
hverdagens dagsorden og mestringsstrategi for indbyggerne, skal ske nedefra og 
netop hos de indbyggere, der er målgruppen for indsatserne. Det knytter an til 
pointen om at inddrage aspekter fra deliberativt demokrati med begrundelsen om, at 
indbyggeres inddragelse og indflydelse på udformningen af løsningsmodeller 
skaber bedre grundlag for accept af tiltagene.  
Virkemidlet til udbredelse af klimagunstig mobilitet behøver ikke begrænses til 
udelukkende at bestå af én variant. Indførelse af økonomisk regulering af 
mobilitetsområdet med roadpricing udelukker ikke mobility management tiltag. 
Med reference til det komparative, empiriske fund af divergerende holdninger og 
handlinger på mobilitetsområdet, særligt blandt de gule mobilister i mindre byer, 
indikeres mulighedsrum for at aktivere indbyggerne i målsætningen om at reducere 
privatbilisme, fordi lysten til det forekommer i noget omfang, men problematiseres 
af manglende konkrete redskaber til, hvordan det kan udføres i praksis.    
I den forbindelse rettes fokus i det følgende mod de eksempler, der indgår som 
empiriske diskussionspunkter for ansvarsplacering af klimagunstig 
mobilitetsudvikling. Heriblandt figurerer forslaget om forældre, der agerer som 
rollemodeller og inspirerende hverdagshelte og opdrager deres børn til klimagunstig 
mobilitetsadfærd i modsætning til den nuværende dominerende socialisering af 
børn til bilkørsel. Et sådant forslag til at fremme klimagunstig mobilitet 
eksemplificerer en måde at aktivere borgere til at deltage i og bidrage til løsningen 
af klimaudfordringerne.  
Forslaget virker derved som en måde at ansvarliggøre borgere, og specielt forældre, 
samt skabe konkrete bidrag på mikroniveau til målsætningen om at fremme 
klimagunstig mobilitet. På denne måde udliciteres ansvaret for at opdrage og 
socialisere børn og unge til miljøkorrekte mobilitetsmønstre ikke fra at være et 
forældreansvar til øvrige instanser uden for hjemmet, men forbliver et 




og motiveres til at gøre en indsats på området, hvilket knytter an til mobility 
management tilgangen. Initiativets succes vurderes at kunne have varierende succes 
afhængigt af konteksten og samspillet med øvrige indsatser, hvor særligt de 
materielle og fysiske skoleadgangsforhold kan få indvirkning på udbredelsen af 
forældres virke som foregangspersoner for alternativer til børns skolekørsel i bil. 
En andel model, der bidrager til diskussionen om ansvarsplaceringen for 
klimagunstig mobilitetsudvikling og -adfærd, består af lokale projekter med at 
oplære de ældste børnehavebørn i cykling samt basal undervisning i færdselsloven 
for cyklister, med henblik på at forberede børnene til efterfølgende at kunne cykle 
til skole. Initiativet eksemplificerer, hvordan ansvarsplaceringen for børns 
socialisering til mere klimakunstig hverdagsmobilitet sammenholdt med bilkørsel i 
nogen grad er forskudt fra at være afhængig af hjemmet og en opgave varetaget af 
forældre til at være et kommunalt anliggende varetaget af kommunalt ansatte, der 
underviser børnehavebørn. I praksis er indlæringsopgaven på denne måde ikke et 
forældreanliggende, mens selve cykelpraksissen til skole fortsat er en 
forældreansvar. 
Etablering af gå-busser figurerer ligeledes som et forslag til at fremme klimagunstig 
mobilitet.  
Gå-busser består i skoleelevers fælles gang langs trafikerede skoleadgangsveje om 
morgenen til skole, ledsaget af en frivillig voksen, og har til hensigt at tilbyde et 
trygt alternativ til bilkørsel til skole. Den motion, eleverne opnår via gå-busser, 
fremmer indlæringsevnen og koncentrationen i skolen, virker sundhedsfremmende, 
er mindre miljøbelastende end bilkørsel og medvirker desuden socialt fremmende 
for elever på tværs af alder og skoleklasse. Gå-busser er frivilligt organiserede af 
forældre eller skolelærere, der har ansvar for at ledsage skoleeleverne sikkert til 
skole. Ansvaret er dermed placeret hos lokale ildsjæle eller tordenskjoldssoldater, 
som frivilligt påtager sig opgaven med at etablere og afvikle gå-busser. På den 
baggrund er gå-bus-tiltag et eksempel på, at ansvarsplacering for klimagunstig 
udvikling reguleres fra at være et ansvarsområde for den enkelte familie til at være 
en opgave, der løses i lokalmiljøet baseret på frivillige kræfter. 
Derved forekommer ansvaret for denne form for klimagunstig mobilitet til skole på 
mikroniveau og er ikke placeret hos offentlige instanser. Det betyder, at der lægges 
op til at skulle aktivere borgerne til at tage medansvar for at sikre et sådant tiltag. 
Gå-busser vurderes at være et effektivt tiltag til at reducere skolebørns bilkørsel til 
skole på en måde, der samtidig tager højde for de infrastrukturelle 
skoleadgangsforhold, som i dag typisk favoriserer bilister og skaber utrygge 
KAPITEL 7. MOBILITY MANAGEMENT I MINDRE BYER 
271 
omgivelser for bløde trafikanter. Gå-bussers svaghed er imidlertid, at de er frivilligt 
organiserede og baserede og derfor kræver lokalt initiativ og ejerskab.  
Diskussionen om ansvarsplacering for at fremme klimagunstig mobilitetsudvikling 
og -adfærd viser, at der er forskellige løsningsmodeller i spil. Udviklingen behøver 
ikke at være en sort-hvid opdeling som enten et statsligt og politisk ansvarsområde 
med politisk regulering af mobilitet via eksempelvis etablering af roadpricing eller 
gøres til et spørgsmål om at ansvarliggøre forbrugere og aktivere borgere. Ideelt set 
skal løsningen findes i en kombination af disse tilgange. Der er behov for både 
bottom-up og top-down tilgange. Det vil medvirke til at sikre, at der er konkrete 
tiltag til at udbrede mobilitetsplanlægning både på nationalt, regionalt og lokalt 
niveau. 
Integreret planlægning, der kombinerer indsatser af både top-down og bottom-up 
karakter, anbefales fra flere sider. Når det anbefales at supplere topstyret 
planlægning, er det med henblik på at undgå topstyring, som ikke tager højde for 
lokale og kontekstafhængige forskelle og tendenser til at anbefale en ”one-size-fits-
all”-model. På den anden side er bottom-up modeller udfordret med hensyn til at 
fastholde aktørers fokus på bæredygtighed, ligesom det kan være vanskeligt at 
skabe tilstrækkelig gennemslagskraft via sådanne tiltag. Derfor tilstræbes metoder 
og praksisser til integreret planlægning og kombination af forskellige 
reguleringsformer, som kan rumme dette spænd (Kristiansen et al. 2001).  
Roadpricing kan indføres i en variant, der er geografisk afgrænset til centrum af 
hovedstadsområdet med fokus på at reducere trængselsgener. En sådan variant af 
roadpricing vil imidlertid udelukkende påvirke hverdagsmobiliteten blandt 
indbyggere i mindre byer i de tilfælde, hvor deres pendling inkluderer dette 
geografiske område, og derfor ikke have markant effekt på den udbredte 
privatbilisme i de mindre byer. Så længe der ikke er tale om at indføre nationalt 
gældende roadpricing eller omlægning af bilbeskatningen til at fremme salg af 
klimavenlige hybrid- og elbiler, vil indbyggerne i de mindre byer være upåvirkede. 
I sådanne tilfælde vil det være berettiget at fokusere mobility management indsatser 
i de mindre byer, hvilket vil kunne understøtte en national målsætning om grøn 
omstilling af mobilitetsområdet, dog med forskellige og kontekstafhængige 
indsatser. I forlængelse heraf er det en central pointe, at initiativerne skal udvælges 
og udformes forskelligt - afhængigt af målgrupperne, jævnfør de empirisk afledte 





Kort fortalt er det en kombination af virkemidler fra både top-down tilgang og 
bottom-up initiativer, der vurderes at være mest effektiv og hensigtsmæssig til at 
understøtte en grøn omstilling på mobilitetsområdet. Fælles for disse forskellige 
tilgange er målsætningen om at bidrage til løsning af klimaudfordringen gennem 
reduktioner af drivhusgasudledningen fra privatbilisme på baggrund af varierende, 
konkrete adfærdsregulerende initiativer. Det er imidlertid ikke tilstrækkeligt med 
disse initiativer af teknisk karakter. Der er desuden behov for en begejstringsmanual 
for at initiere klimagunstig hverdagsmobilitet med fokus på begejstring og positive 
elementer ved omstillingen frem for fokus på at give afkald og blive tvunget til 
adfærdsregulering. Argumentet om at fokusere på positive elementer ved grøn 
omstilling er fremført af forskellige forskere (Urry 2011:132; Urry 2012:534; 
Freudendal-Pedersen & Jensen 2012) på baggrund af varierende fremtidsscenarier 
og udgangspunkter. 
Ambitionen om at gøre klimagunstig hverdagsmobilitet til noget positivt og 
kreativt, som er forbundet med lyst og leg, knytter an til borgerinddragelse på 
området. Udformningen af en kreativ og legende tilgang til adfærdsregulering af 
mobilitetsmønstre i klimagunstig retning bør med andre ord inddrage nye input fra 
de personer, der er blandt målgruppen for indsatserne. Argumentationen 
underbygges af blandt andre Læssøe, som forklarer:  
”Borgerdeltagelse er frivilligt arbejde, og det er en generel erfaring, at sagen alene 
ofte ikke er nok til at fastholde deltagelsen. Det skal samtidig opleves som nyttigt og 
socialt givende; sjovt, hyggelig, velfungerende, lærerigt og på anden måde 
stimulerende. Er det ikke det i et vist mål, dropper folk ud.” (Læssøe 2012a:22) 
Pointen om at appellere til lyst og motivation i målsætningen om at initiere grøn 
omstilling udelukker ikke, at indsatser på området samtidig tager højde for de 
barrierer, som forekommer (Læssøe 2012b:5). Det betyder, at 
mobilitetsplanlægning både skal inkorporere motivationsfaktorer som sjov og leg 
og samtidig adressere de identificerede barrierer på området, der i dette tilfælde er 
angivet i listen, som fremgår afslutningsvist i den empiriske analyse. Der er med 
andre ord en række punkter at tage højde for i mobilitetsplanlægning hen mod 
reduceret privatbilisme blandt indbyggere i mindre byer. Af den grund anføres i det 
følgende og som afslutning på kapitlet en række anbefalinger i punktform, som bør 
indtænkes i mobilitetsstrategier for mindre byer, såvel de tre mindre byer, der er 
behandlet dybdegående i afhandlingen, som andre sammenlignelige mindre byer.  
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7.9. KONKRETE)ANBEFALINGER)TIL)MOBILITETSSTRATEGIER)
Afslutningsvist er afhandlingens centrale fund og resultater af såvel empirisk som 
teoretisk karakter opsamlet og udformet til en række konkrete og 
anvendelsesorienterede anbefalinger og handleanvisninger til mobilitetsstrategier 
for mindre byer med henblik på reduceret privatbilisme:  
• Det anbefales først og fremmest, at mobility management indsatser i 
mindre byer tager højde for, at der eksisterer forskellige målgrupper i form 
af henholdsvis grønne, gule og røde mobilister, som skal appelleres til på 
forskellig vis i målsætningen om at reducere privatbilisme. 
• Anerkend, at der eksisterer en række barrierer for at fravælge solo-
bilkørsel for indbyggere i mindre byer, og tag højde for disse i 
mobilitetsplanlægningen. Start med en målsætning om, at andre 
mobilitetsformer skal supplere og ikke erstatte bilkørsel.  
• Det anbefales, at der fokuseres på at fremme budskabet om de positive 
gevinster ved at benytte bus- og togkørsel, som udgør ”mere end” at 
komme fra a til b, virker identitetsbærende og rummer tid til arbejde, 
læsning, afslapning eller søvn – noget, der ikke er muligt for en solo-bilist. 
• Det anbefales, at der tænkes i at fremme mulighederne for sammensatte 
rejser, der kombinerer forskellige mobilitetsformer, eksempelvis faciliteter 
til cykel- og bilparkering nær togstationer og busstoppesteder. 
• Det anbefales, at der udvikles pilotprojekter i de mindre byer, som benytter 
intelligent samkørsel, så de mindre byers udbredte foreningsliv og tætte 
naboskab udmønter sig i, at indbyggerne praktiserer samkørsel på rejser, 
hvor det er muligt.  
• Det anbefales, at særligt skoleadgangsforhold samt lokale sportsfaciliteter i 
de mindre byer udformes med fokus på, at den infrastrukturelle 
disponering inviterer til, at børn selv cykler eller går dertil. Undgå, at 
adgangsforholdene opleves som usikre og utrygge, og at børnene derfor 
køres i bil.  
• Det anbefales, at der rettes undervisningsindsatser mod børnehavernes 
ældste børn for at lære og fremme cykling, og at der sørges for basal viden 
om færdselsloven for cyklister forud for skolestart for at styrke børnenes 




• Det anbefales at fokusere på skoleelevers skoletransport via såkaldte gå-
bus-tiltag, hvor eleverne praktiserer fælles gang to-og-to med hinanden i 
hånden langs trafikerede skoleadgangsveje. Der opfordres til, at gå-busser 
praktiseres af børn på tværs af alder og klassetrin, ledsaget af en voksen. 
Gå-busser er en klimagunstig mobilitetsform, der desuden virker 
sundhedsfremmende, socialiserer børnene fra forskellige klasser og 
fremmer koncentrationsevnen i skolens første timer. Disse gevinster står i 
kontrast til børns skolekørsel i bil. 
• Det anbefales, at der udarbejdes en begejstringsmanual, som opmuntrer til, 
at indbyggere i mindre byer identificerer positive gevinster ved at supplere 
bilkørsel med andre mobilitetsformer. Der skal være vægt på konkrete 
sociale, økonomiske og sundhedsfremmende parametre forbundet med 
mobilitetsformer, der er alternativer til bilkørsel. Der skal være fokus på 
leg og begejstring frem for tvang og afsavn ved omstillingen. 
• Afslutningsvist anbefales det at fremme borgerinddragelse og 
brugerinvolvering som centralt udviklingsparameter af relevans for både 
mobilitetsplanlægning og bosætningsanalyser. Hav in mente, at ”alle byer 
er noget for nogen”, og de, der kender byerne bedst, er indbyggerne selv. 
De besidder værdifuld viden om hverdagslivet i denne kontekst, som der 
bør tages højde for i udviklingsprojekter. Inddrag, lyt og lær er opskriften.
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Omdrejningspunktet for afhandlingen har været at undersøge, hvordan udbredt 
privatbilisme blandt indbyggere i mindre byer kan reduceres, og hvilken rolle det 
trafikpolitiske koncept mobility management kan spille for den målsætning. 
Afhandlingens fokus på hverdagsmobilitet er koblet til konteksten af mindre byer, 
idet reduktion af privatbilisme i netop de mindre byer er et forskningsmæssigt 
uafdækket område. Det er dermed afhandlingens forskningsmæssige bidrag at 
bygge bro mellem på den ene side mobilitetsstudier, herunder mobility 
management, og på den anden side mindre byer.   
Afhandlingens relevans knytter sig endvidere til det miljømæssige behov for at 
imødegå de omfattende klimaforandringer, som i dag afspejler sig på verdensplan, 
hvoraf CO2-udledninger fra transport - herunder privatbilisme - udgør en 
omfattende og fortsat stigende andel, idet energiforbruget i transportsektoren i dag 
primært dækkes af fossilt brændstof. Den presserende problemstilling betyder, at 
transportområdet er en særlig udfordring i reduktionen af CO2-udledninger, og 
underbygger relevansen af afhandlingens udforskning af, hvordan mobility 
management kan medvirke til at adfærdsregulere hverdagens mobilitetspraksisser 
og -omfang til gavn for miljøet.  
At reducere privatbilisme er kompleks opgave. Mobilitet er i sit udgangspunkt en 
god ting, der tilvejebringer en række muligheder, såsom at være bosat i en mindre 
by og samtidig arbejde i en anden by længere væk, at opretholde et hverdagsliv med 
multirelationelle praksisser og destinationer samt at udforske verden. Mobilitet er 
afgørende for at kunne opretholde det samfund, som vi kender og fortsat ønsker. 
Samtidig medfører for meget mobilitet baseret på de forkerte teknologier imidlertid 
massive udfordringer for samfundet. Det understreger behovet for at undersøge, 
hvordan mobiliteten kan anvendes mere hensigtsmæssigt på en måde, der tager 
højde for hverdagens behov og ønsker samtidig med, at det ikke sker i et omfang, 
der i sidste ende undergraver frem for at opbygge.   
En sådan målsætning om at forandre og udvikle anbefalinger for 
mobilitetsstrategier fordrer indblik i og forståelse for, hvad der er på spil i 
hverdagsmobiliteten, og ikke mindst, hvilke barrierer der forekommer for 
adfærdsregulering deraf. Derfor har udgangspunktet været at opnå et nuanceret 




fænomenologisk, pragmatisk tilgang, som i kombination med kvalitative 
dataindsamlingsmetoder har bibragt afhandlingen et indefra og nedefra kommende 
perspektiv samt et stærkt empirisk fundament. Mens den videnskabsteoretiske 
position fænomenologisk pragmatisme har underbygget empirisk feltarbejde og at 
”komme til sagen selv”, har de kvalitative metoder i form af interviews og 
fokusgrupper tilvejebragt nuanceret indsigt i og forståelse for hverdagsmobilitet, 
som den tager sig ud blandt indbyggere i de tre strategisk udvalgte byer: Skærbæk, 
Vissenbjerg og Jelling.   
Projektdesignet for afhandlingen er udformet som et komparativt casestudie, der 
med udgangspunkt i komparationer på tværs af de tre udvalgte byer har undersøgt 
følgende forskningsspørgsmål:  
1. Hvordan opleves, praktiseres og legitimeres hverdagens mobilitet blandt 
indbyggere i mindre byer, og hvilke barrierer forekommer i forhold til at 
adfærdsregulere mobilitetsmønstrene? 
I forbindelse med den empiriske analyse af indbyggernes mobilitetsmønstre er der 
anvendt teoretiske bidrag med henblik på at åbne op for forklaringsdygtige 
forståelser af de empiriske fund. Disse teorier består af de tre forskellige emner: 
hverdagsliv, mobilitet og praksisteori. Teoriernes rolle i afhandlingen har været at 
understøtte og udfolde den empiriske analyse af, hvordan hverdagsmobiliteten 
blandt indbyggere i de tre mindre byer udspiller sig, og hvilke mekanismer og 
legitimering der ligger til grund for de aktuelle mobilitetspraksisser og -omfang for 
på den baggrund at forstå, hvilke muligheder og udfordringer der er for 
adfærdsregulering heraf.  
Forud for analysen indgår detaljerede byprofiler for de tre udvalgte byer - Skærbæk, 
Vissenbjerg og Jelling - som giver en fyldestgørende præsentation af 
byudviklingerne, indbyggernes demografiske sammensætning, og som desuden 
kortlægger de fysiske og virtuelle mobilitetsmuligheder, som er tilgængelige for 
indbyggerne. Byprofilerne virker dermed som afsæt for analysen af 
hverdagsmobilitet, som den tager sig ud i konteksten af disse mindre byer, med 
fokus på hvordan den tilgængelige mobilitet kan omsættes til praksis og knytter an 
til analysen af forandringspotentialer for at reducere privatbilisme.  
Det er netop den tilgængelige mobilitets anvendelse i praksis og de tilknyttede 
muligheder og udfordringer, som indbyggerne oplever, der er udfoldet i den 
empiriske analyse. Her har informanternes fortællinger og fokusområder været 
styrende for afdækningen af deres mobilitetsmønstre, og der fremstår en række 
centrale, analytiske fund, som gør sig gældende på tværs af de tre forskellige byer.  
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Et komparativt fokusområde for indbyggerne i de tre byer er infrastrukturens 
invitationer til bilkørsel, som er særlig udpræget omkring byernes skoler, og som 
konkret betyder, at det opleves som utrygt for bløde trafikanter at færdes dér, 
hvorfor børn typisk køres til skole i bil af forældre. Denne infrastrukturelle 
differentiering af bilister som førsterangstrafikanter og øvrige trafikanter som 
andenrangstrafikanter medvirker til, at hjemmeboende børn i alle aldre typisk 
tilføjer hverdagsdestinationer til forældres bilbaserede mobilitetsmønstre, som 
derved socialiseres til bilkørsel.  
Når indbyggernes mobilitetsmønstre typisk er bilbaserede, skyldes det desuden, at 
der antydes en tendens til, at bosættelse i en mindre by fordrer pendling på 
boligarbejdsrejsen til en erhvervs- eller kombinationsby uden for de mindre 
bosætningsbyer. Her indgår bilen som foretrukken mobilitetspraksis grundet høj 
frihed, fleksibilitet, effektivitet og komfort, hvilket i en tidspresset hverdag samtidig 
medvirker til, at to biler pr. husstand praktiseres som en udbredt mestringsstrategi af 
indbyggerne. I kraft af bilens funktion som mestringsstrategi i en tidspresset 
hverdag indgår bilkørsel i flere tilfælde som en del af hverdagens selvfølgeligheder, 
som der ikke reflekteres over eller stilles spørgsmålstegn ved. I tillæg hertil 
identificerer indbyggerne på tværs af byerne økonomiske incitamenter for at 
fortsætte de omfangsrige bilpraksisser, eftersom det betragtes som en mere 
økonomisk rentabel løsning end bus- og togkørsel grundet høje billetpriser. 
De komparative analysefund består desuden af, at indbyggerne i de tre mindre byer 
fravælger samkørsel som en del af hverdagsmobiliteten med den begrundelse, at det 
kræver forberedende planlægning og koordinering, der kompromitterer friheden, 
sammenholdt med solo-bilkørsel, og at det desuden forudsætter, at samkørende 
parter har kendskab og tillid til hinanden. Med disse begrundelser legitimerer 
indbyggerne manglende samkørsel som del af deres hverdagsmobilitet, og 
samkørsel henvises i stedet til at være egnet for indbyggere i landsbyer og 
landområder.  
Samlet set udgør disse komparative, analytiske fund en række barrierer, som 
udfordrer mulighederne for at implementere mobility management som 
trafikpolitisk koncept til at reducere privatbilisme i konteksten af mindre byer. 
Omvendt kan indbyggernes fortællinger om deres mobilitetsmæssige oplevelser, 
praksisser og legitimeringer anskues som en pointering af, at der netop er behov for 
indsatser på området for at kunne adfærdsregulere indbyggernes udbredte 




Kort fortalt er mobility management udfordret i de mindre byer, hvor der ikke er 
mange tilgængelige alternativer til bilkørsel. I denne kontekst er det i stedet 
udnyttelsen af den høje kvalitet af fiberbredbånd til at facilitere virtuel mobilitet 
samt til dels også online-samkørselportaler, der skal bringes i spil frem for mobility 
management, som vægter informationskampagner og oplysning, og som ikke 
formår at overkomme indbyggernes ”value-action gap” på området. En afgørende 
pointe er, at det skal være meget konkrete og handlingsorienterede initiativer og 
indsatser, der skal sættes i fokus for mobility managements målsætning om at 
reducere privatbilisme blandt indbyggere i mindre byer.  
Et andet centralt og meget konkret produkt af den komparative, empiriske analyse 
består desuden i konstruktionen af tre idealtypiske mobilisttyper, som kendetegner 
indbyggernes forskellige mobilitetsattituder og -praksisser. Disse består af 
henholdsvis røde, gule og grønne mobilister. Det særegne ved de tre mobilisttyper 
er, at de er tænkt som konkrete og anvendelsesorienterede optegnelser over de 
forskellige befolkningsgrupper, som mobilitetsplanlægning for mindre byer i 
kommunal og regional regi skal tage udgangspunkt i for at kunne målrette indsatser 
for indbyggerne i de mindre byer.   
Pointen er, at de tre mobilisttyper ikke er begrænset til afhandlingens tre mindre 
byer Skærbæk, Vissenbjerg og Jelling, men kan bruges i andre, sammenlignelige 
mindre byer til at indfange indbyggeres forskellige mobilitetsmønstre og -
holdninger, som derfor kan adresseres i mobilitetsplanlægning på regionalt og 
kommunalt niveau. De tre mobilisttyper udgør således et væsentligt og 
anvendelsesorienteret bidrag til mobilitetsplanlægning for mindre byer med fokus 
på reduceret privatbilisme.     
Kombinationen af de tre idealtypiske mobilisttyper og den empirisk, analytisk 
afledte række af komparative tendenser og barrierer for klimagunstig 
adfærdsregulering af mobilitetsmønstre udgør fundamentet for den efterfølgende 
diskussion af forandringspotentialer for implementering af mobility management i 
mindre byer og besvarelsen af afhandlingens andet og tredje forskningsspørgsmål:  
2. Hvilken betydning kan mobility management potentielt have for 
håndteringen af hverdagsmobilitet i de tre udvalgte mindre byer? 
 
3. Hvad er mulighederne og udfordringerne for at udbrede anvendelsen af 
mobility management i mobilitetsstrategier for andre mindre byer? 
Diskussionen udfolder behandlingen af mobility managements potentiale og 
udfordring for implementering i de tre mindre byer - Skærbæk, Vissenbjerg og 
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Jelling - og har ligeledes relevans i andre sammenlignelige mindre byer. 
Mulighederne for at udbrede afhandlingens resultater fra de tre udvalgte byer til 
andre sammenlignelige mindre byer knytter sig til den strategiske caseudvælgelse 
og de udprægede komparative mønstre og tendenser i empirien, som indikerer, at 
resultaterne ikke er forbeholdt disse tre udvalgte byer, men kan udbredes til andre 
mindre byer.  
Endvidere diskuteres mobility management som et eksempel på en bottom-up 
tilgang til at initiere adfærdsregulering af hverdagens mobilitetsmønstre 
sammenholdt med politisk regulering i form af top-down tiltag. Det vurderes i 
forlængelse heraf, at en kombination af disse planlægningspolitikker vil kunne 
skabe den mest effektive, grønne omstilling på mobilitetsområdet. Yderligere er det 
en central pointe, at mobility management initiativer i mindre byer er udformet 
meget konkret og fremhæver sjove og legende elementer for at begejstre og 
motivere til udførslen deraf. Et hovedpunkt for implementering af mobility 
management er desuden anerkendelsen af, at det ikke skal erstatte, men supplere 
den eksisterende og udbredte privatbilisme. 
Mere konkret udmunder diskussionen af udfordringer og muligheder for at 
implementere mobility management i mindre byer i udformningen af et fremadrettet 
fokus i form af en liste med formuleringer af konkrete input til strategiske 
anbefalinger og handleanvisninger, der kan udledes af afhandlingens analyse af 
hverdagsmobilitet i mindre byer. Når afhandlingen konkluderes med udformning af 
konkrete bidrag af anvendelsesorienteret karakter med henblik på at inspirere og 
opfordre til, at kommunal og regional mobilitetsplanlægning inkluderer mindre 
byer, understreges samtidig afhandlingens praksisrelaterede format.   
Afhandlingens forskningsmæssige bidrag består således i konstruktionen af de tre 
idealtypiske mobilisttyper, der karakteriserer mobilitetsattituder og -praksisser 
blandt indbyggere i mindre byer, og dernæst i den empirisk afledte identifikation og 
analyse af barrierer for adfærdsregulering af hverdagens mobilitetsmønstre i denne 
kontekst. Slutteligt er afhandlingens forskningsmæssige bidrag givet ved listen over 
konkrete anbefalinger og handleanvisninger for mobilitetsplanlægning med 
mobility management i mindre byer.  
8.1. PERSPEKTIVERING)
Med afsæt i afhandlingens fund og bidrag identificeres fremtidige 
forskningsområder bestående i et større fokus på utraditionelle kontekster, såsom 




hverdagsmobilitet og udbredt privatbilisme udspiller sig universelt og ikke er 
geografisk afgrænset til hovedstadsområdet eller andre trafikale knudepunkter, 
hvorfor indsatser af mobilitetsmæssig karakter ligeledes bør orienteres mod 
kontekster som de mindre byer. De mindre byer bør således ikke negligeres som 
cases for mobilitetsplanlægning.  
Desuden er det en central pointe i afhandlingen, at der forekommer stor værdi i at 
fremme borgerinddragelse og dialogformer med indbyggere i byer, som er genstand 
for mobilitetsplanlægning og udviklingsprojekter.  
I forlængelse heraf identificerer afhandlingen markante potentialer i at anvende 
kvalitative forskningsmetoder på mobilitetsområdet. Det skyldes, at det er essentielt 
at få indblik i, hvilke konkrete motiver og barrierer der ligger til grund for de 
statistiske og kvantitative optegnelser over transportomfang og -mønstre. De 
kvalitative metoder giver mulighed for at udfolde de drivkræfter, som ligger til 
grund for produktionen af forskellige mobilitetspraksisser. De giver samtidig 
indblik i, hvordan disse er multirelationelle konfigurationer, som influerer på en 
lang række af hverdagens øvrige praksisser og destinationer, og dermed også, 
hvilke barrierer der forekommer for at adfærdsregulere hverdagsmobiliteten i 
klimagunstig retning. Først på baggrund af sådanne indsigter er det muligt at tage 
højde for barriererne, der bør være udgangspunktet for mobilitetsplanlægning med 
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BILAG A. UDVIKLING I PERSONTRANSPORT 
APP 1 
Bilag A. Udvikling i persontransport 
 
Tabel 1: Bestanden af køretøjer pr. 1. januar efter område og køretøjstype 
 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
Assens 
Kommune 
17.361 17.843 18.077 18.271 18.587 18.767 18.992 19.171 
Tønder 
Kommune 
16.604 16.920 17.047 17.189 17.426 17.584 17.735 17.909 
Vejle 
Kommune 
41.369 42.223 42.836 43.695 44.410 45.360 46.427 47.586 
Kilde: Danmarks Statistik 2014a 
DOBBELTCARPORTENS DOMÆNE 
APP 2 
BILAG B. INTERVIEWGUIDE TIL EKSPERTINTERVIEWS 
APP 3 
Bilag B. Interviewguide til 
ekspertinterviews 
Overordnet introduktion til byen 
Hvad er byens primære muligheder (stedbundne ressourcer) og udfordringer? 
Hvordan har byudviklingen været? (kommunalreform, finanskrise) 
Hvad er kommunens fokus på byen? (kommunalt bymønster) 
Er der befolkningsvækst eller affolkning? 
Hvordan er byens foreningsliv? 
Hvilken rolle spiller turisme for byen? 
Mobilitetsperspektiv 
Har kommunen overblik over transportomfang i og omkring byen? (kMastra) 
Kan man bo i byen uden dobbeltcarport og to biler deri – findes alternativ? 
Vurdering: mulighed for bedre skolebusser, samkørselordninger, delebilordninger 
og online værktøj til at koordinere samkørsel eller andre løsninger?  
Vurdering: hvad er mulighederne for at implementere Mobility Management og 
fremme bæredygtig mobilitet i byen? (top down eller bottom up) 
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BILAG C. INTERVIEWGUIDE TIL FOKUSGRUPPER I SKÆRBÆK/VISSENBJERG/JELLING 
APP 5 




• Jeg hedder Cathrine Borg, er 29 år, uddannet sociolog og ansat ved 
Aalborg Universitet, hvor jeg arbejder på et ph.d.-projekt.  
• Forskningsprojektet handler kort fortalt om, hvordan man som indbygger i 
en mindre by har mulighed for at komme rundt i hverdagen 
– hvilken rolle spiller bilen og offentlige transportmidler i dit liv og i din 
hjemby? Hvilke vaner og nye muligheder har I i den forbindelse? 
Introduktionsrunde 
• Alle præsenterer sig selv (navn, alder, beskæftigelse, civilstand, hvor 
længe I har boet i Skærbæk/Vissenbjerg/Jelling) 
 
Interviewet her i dag handler om:  
• Jeres oplevelser og erfaringer med være bosat i byen og kunne komme 
rundt i hverdagen  
• At I kan bidrage med at beskrive jeres typiske transportadfærd; hvor I 
tager hen, hvor ofte med hvilket transportmiddel og hvorfor? 
• Jeres opfattelser af byens udvikling og potentialer  
• Fremtidige indsatsområder for bedre muligheder for at komme rundt og 
komme i kontakt med omverden som indbygger i byen  
 
Interviewet varer ca. 1½ time, og det bliver optaget på diktafon og med 
videokamera, men ingen andre end mig ser eller hører materialet. Jeg har kamera 
med for at kunne skelne jeres stemmer fra hinanden, når jeg lytter til det 
efterfølgende. I fremgår anonyme i undersøgelsen, som bygger på det, vi taler om i 
aften. 
Hvad kommer der til at foregå i dag:  
• Den her fokusgruppe er andeledes, end det man normalt forbinder med at 
blive interviewet, hvor intervieweren stiller en masse spørgsmål. 
• Det  her er mest af alt et diskussionsmøde.  
• Nu er det mest jer, der skal snakke og diskutere med hinanden. 
• Jeg har 3 områder og et par øvelser, som jeg vil give jer ét ad gangen at 
snakke om.  
• I kører selv diskussionen. Hvis den ryger af sporet, hvis I løber tør for ting 
at sige, eller hvis alle ikke bliver hørt – skal jeg nok komme på banen. 
• Forestil jer, at det er som at sidde hjemme hos en af jer og snakke hen over 
kaffen og theen. 
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• Jeg er her for at lære af jer.  
• Jeg er først og fremmest interesseret i jeres egne erfaringer, fortællinger 
og oplevelser – IKKE bare jeres holdninger.  
• Alles input er lige okay – der er ikke nogen ”rigtige” eller ”forkerte” svar, 
I skal bare svare ud fra jeres eget perspektiv. 
 
1. Emne: Hverdagens transportsituation 
Hvilke muligheder og udfordringer har I i forbindelse med at komme rundt og 
komme i kontakt med andre til jeres forskellige gøremål i hverdagen? (eksempelvis 
job, skole, bringe og hente børn, indkøb, fritidsaktiviteter, besøge venner og familie 
osv.)  
Øvelse: rangordne piktogrammer af transportformer og afledte associationer 
Giv point på en skala fra 1 til 10, hvor 10 er bedst og 1 er mindst godt, hvad I synes 
om de forskellige transportformer:  






Når alle billeder er vist med korte mellemrum tales om hvad der er noteret og 
hvorfor, og hvad der associeres med de forskellige transportformer.  
Hvilken rolle spiller transportformerne i din hverdag? Hvorfor? 
Øvelse: Angiv bevægelsesmønstre (mental mapping) 
I får nu udleveret et kort over byen og omegn, hvor I skal indtegne de steder I 
kommer og ruterne dertil på en typisk uge. 
Det kan være fra bopæl til arbejdsplads, børneinstitution, indkøbssteder, hvor I går 
til fritidsaktiviteter, nyder naturen og besøger venner og familie og lignende 
aktiviteter. I skal desuden notere hvilket transportmiddel I benytter på de forskellige 
ruter. Kortene skal bruges til at starte en diskussion om: 
• hvor man tager hen 
• hvor ofte 
• hvordan man transporterer sig 
• og hvorfor det er sådan 
Er offentlige transportmidler en mulighed i jeres hverdag?  
Hvorfor til- eller fravælges det?  
BILAG C. INTERVIEWGUIDE TIL FOKUSGRUPPER I SKÆRBÆK/VISSENBJERG/JELLING 
APP 7 
Har I undersøgt muligheden for at bruge bus og tog i hverdagen? Ved I hvornår og 
hvor ofte ruterne afgår? 
2. Emne: fremtidige indsatser til forbedring 
Har I bud på initiativer til at forbedre jeres ransportmuligheder?  
Hvad kan I forestille jer, der kan medvirke til at gøre det nemmere at komme rundt i 
hverdagen, når man er bosat i Skærbæk/Vissenbjerg/Jelling? 
Er løsningen:  
• Delebilsordninger 
• Samkørselordninger – og værktøjer til at organisere det 
• Flere direkte skolebusser 
• Bedre internetforbindelse og mulighed for digital kommunikation i fht. 
fjernarbejdsplads eller fjernuddannelse   
Eller noget helt andet? 
Eller er bilen altid løsningen?  
Prøv at fortælle jeres egen historie om at bo i Skærbæk/Vissenbjerg/Jelling og 
komme rundt i hverdagen til forskellige ærinder  
3. Emne: Bosætningsvalg 
Hvad betyder transportmulighederne i forhold til dit valg om at bo i byen? 
Hvad har ellers haft betydning for, at du har valgt at bo i 
Skærbæk/Vissenbjerg/Jelling? 
Kan man bo i Skærbæk/Vissenbjerg/Jelling uden at have dobbeltcarport og to biler 
deri? 
Hvordan er det ikke at have to biler i carporten? 
Har I bud på, hvordan man får flere til at bosætte sig i Skærbæk/Vissenbjerg/Jelling 
og sikrer en positiv udvikling i byen. 
Outroduktion/debriefing 
Har I afsluttende kommentarer og pointer, som I gerne vil have med, inden vi 
slutter af? 
Hvordan har I oplevet at deltage?  
Hvor meget mindede diskussionerne om nogle, I kunne have haft selv derhjemme?
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Bilag D. Interviewguide til individuelt 
interview i Skærbæk 
Introduktion  
Interviewet her er tænkt som en kort opfølgning med uddybende spørgsmål i 
forhold til din deltagelse i fokusgruppen om, hvordan man som indbygger i 
Skærbæk oplever muligheder og begrænsninger for at komme rundt i hverdagen og 
komme i kontakt med andre – og hvilken rolle bilen og offentlige transportmidler 
spiller i din hverdag.  
Som jeg kort fortalte dig, da vi aftalte dette møde, er jeg interesseret i at høre 
nærmere om din hverdag og dit daglige rejsemønster med udgangspunkt i din bopæl 
her i Skærbæk. De emner jeg har hæftet mig ved fra fokusgruppen er, at din 
hverdag tager udgangspunkt i et liv som 
• Tidligere bopæl i større udenlandske byer og nu bosat i Skærbæk 
• Småbørnsfamilie 
• Selvstændig erhvervsdrivende i Skærbæk 
Det er disse emner, jeg vil spørge ind til nu: 
Bopæl i udland og Skærbæk 
Du fortalte til fokusgruppen, at du har boet i større internationale byer inden du 
flyttede til Skærbæk. 
Hvilke byer er det? 
Prøv at fortælle om forskellen på at bo i Skærbæk og de større udenlandske byer du 
har boet i? (Rejsemønster, livsstil, netværk) 
Hvad har fået dig til at skifte bopælsby? 
Hvorfor har du valgt at bosætte dig i lige præcis Skærbæk? 
Hvordan er dit rejsemønster i dag i forhold til dit tidligere rejsemønster i de større 
byer?  
Hvis anderledes, hvorfor nyt rejsemønster (transportmiddel, afstande, hyppighed)?  
Hvis anderledes, hvordan har du oplevet skiftet? 
Hvad er det mest positive ved at bo i Skærbæk?  
Hvad er det mest negative ved at bo i Skærbæk? 
Hverdagens mobilitet 
Småbørnsfamilie 
Hvor mange biler har I i jeres husstand? 
Hvorfor det antal?  
Hvad synes du om at have det antal biler? (Tilpas/for mange eller få/nødvendigt) 
Hvor gammel var du, da du fik din første bil? 
Hvor boede du, da du fik din første bil? 
Hvad var grunden til, at du fik din første bil på det tidspunkt? (livsstadie) 
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Hvor meget bruger du bilen i dag i forhold til, da du først fik den? 
Hvorfor tror du, at det har/ikke har udviklet sig? 
De fleste af de ture du har angivet i kortøvelsen til fokusgruppen indikerer, at du 
typisk kører i forbindelse med job og møder, og ikke i forbindelse med dine børns 
institutioner, aktiviteter eller indkøb, er det korrekt forstået? 
Kan du uddybe dit rejsemønster? (Kortet fremvises) 
Hvor langt pendler din mand på arbejde? 
Hvordan fordeler I hverdagens aflevering/afhentning af børn? (har familien en 
mestringsstrategi for dette?) 
Hverdagsmobilitet  
Hvordan oplever du trafiksikkerheden i og omkring Skærbæk? 
Hvad betyder det for dig? 
Gør du dig nogle overvejelser omkring det?  
Skærbæk har en togstation 
Hvad betyder det for dig? 
Hvad betyder det for byen som helhed, tror du?  
Hvilke muligheder ser du ved det? (pendling til/fra byen) 
Du nævnte til fokusgruppen at ansatte, der pendler til/fra job med tog kan være en 
ulempe, hvis de ikke når toget eller det ikke kører til tiden. Ser du andre 
begrænsninger ved det? (for få afgange, pris etc.) 
Er der flest begrænsninger eller muligheder knyttet til Skærbæks togstation? 
Skærbæk er placeret forholdsvist langt fra en motorvej 
Hvad betyder det for dig? 
Hvad betyder det for byen som helhed, tror du? 
Hvilke muligheder ser du ved det? (tiltrækker en bestemt type indbyggere med 
fokus på nærområde) 
Hvilke begrænsninger ser du ved det? (sværere at pendle til de største byer, 
opkobling) 
Er der flest begrænsninger eller muligheder knyttet til byens motorvejsafstand?  
Selvstændig erhvervsdrivende  
Du fortalte til fokusgruppen, at du har boet ca. 8 år i Skærbæk, men hvor længe har 
du været selvstændig erhvervsdrivende i Skærbæk? 
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Til fokusgruppens kort-øvelse har du angivet, at du tager toget til København i 
forbindelse med dit arbejde. 
Hvorfor har du valgt toget som transportmiddel? 
Er det noget du ofte gør til den destinaton? 
Hvad er fordelene og ulemperne ved den transportform frem for bilen, som du ellers 
typisk benytter i dagligdagen ifølge dine svar til kort-øvelsen?  
Internet 
Hvor meget bruger du internettet på en typisk hverdag? 
Hvordan bruger du primært internettet i din hverdag? 
Har muligheden for stabil og hurtig internetforbindelse haft indflydelse på din 
beslutning om at være selvstændig erhvervsdrivende i Skærbæk? (ser du nogle 
muligheder i det?) 
Bruger du internettet til online møder i forbindelse med din virksomhed? 
Kunne du forestille dig at erstatte nogle af dine fysiske møder med 
kunder/samarbejdspartnere som du kører til, med online møder?  
Hvorfor/hvorfor ikke?  
I fokusgruppen talte vi om, at Skærbæk har rigtig god fiberbredbåndsforbindelse.  
Hvordan udnytter du dette potentiale? 
Er det dit indtryk, at det generelt bliver udnyttet af indbyggere i Skærbæk?  
Kender du til indbyggere i Skærbæk, der udnytter fiberbredbåndforbindelsen som 
middel til at have faste hjemmearbejdsdage?  
Bilkørsel som praksis 
Hvad synes du om at køre bil i din hverdag? (Helst foruden, ok, nydelse/frihed) 
Hvor ofte kører du bil på en normal uge? 
Hvad synes du om dette niveau af bilkørsel?  
Hvordan er din brug af bilen (hvor ofte og hvor langt du bruger den) anderledes end 
da du voksede op og hvordan dine forældre brugte bil?  
Er dit bilkørselsmønster påvirket af kommunesammenlægningen, som øvrige 
personer fra fokusgruppen talte om? I så fald hvordan? 
Der var nogle af de andre fra fokusgruppen som omtalte sig selv som for egoistiske 
til at ville samkøre med andre. Vil du kalde det at være egoistisk? 
Hvordan vil du kategorisere det? 
Tror du generelt, at indbyggere i Skærbæk har dårlig samvittighed over at bruge 
bilen i stort omfang? 
Hvorfor/hvorfor ikke? 




Er det overhovedet et problem? 
Eller er det en nødvendig del af hverdagen her? 
Fremtidige indsatser 
Hvordan oplever du samlet set transportmulighederne i Skærbæk i dag? 
Hvordan kunne du forestille dig, at de realistisk skulle være af hensyn til de 
nuværende og indbyggere og også for at kunne tiltrække indbyggere? 
Har du nogle konkrete bud, du tror ville virke? 
Hvad synes du om muligheden for at kunne samkøre med andre til for eksempel 
de(t) ugentlige indkøb syd for grænsen? 
Hvilke muligheder ser du ved samkørsel? 
Hvilke udfordringer ser du ved samkørsel? 
Er der flest muligheder eller begrænsninger ved samkørsel? 
Hvem tror du samkørsel egner sig bedst til? (kun for studerende, kollegaer)  
I Egense i Nordjylland har en gruppe borgere selv har lavet en model for samkørsel, 
hvor borgere der har brug for et lift stiller sig et centralt sted i byen og vipper skilte 
op med ”søger lift til” og destinationen ”Mou” eller Dokkedal”.  (Avisartikel og 
fotos medbringes og fremvises) 
Hvad synes du om muligheden for, at indbyggere i Skærbæk udvikler en tilsvarende 
hjemmelavet model med inspiration fra Egense-modellen med manuel og instant 
samkørsel?  
Har du nogle realistiske alternativer eller supplementer til bilen i din hverdag?
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Bilag E. Interviewguide til individuelt 
interview i Vissenbjerg 
Introduktion  
Interviewet her er tænkt som en kort opfølgning med uddybende spørgsmål i 
forhold til din deltagelse i fokusgruppen om, hvordan man som indbygger i 
Vissenbjerg oplever muligheder og begrænsninger for at komme rundt i hverdagen 
og komme i kontakt med andre – og hvilken rolle bilen og offentlige 
transportmidler spiller i din hverdag.  
Som jeg kort fortalte dig, da vi aftalte dette møde, er jeg interesseret i at høre 
nærmere om din hverdag og dit daglige rejsemønster med udgangspunkt i din bopæl 
her i Vissenbjerg. De emner jeg har hæftet mig ved fra fokusgruppen er, at din 
hverdag tager udgangspunkt i et liv som 
• Født og opvokset i Vissenbjerg 
• Familiemor med to hjemmeboende børn  
• Ansat i virksomhed uden mulighed for hjemmearbejdsdage 
• Indsamlede kommentarer til projektet fra din omgangskreds  
Det er disse emner, jeg vil spørge ind til nu: 
Født og opvokset i Vissenbjerg 
Du fortalte til fokusgruppen, at du er født og opvokset i Vissenbjerg, og du bor her 
nu. 
Har du boet i andre byer end Vissenbjerg? 
Hvad er det, der gør Vissenbjerg til en god by for dig og din familie at bo i? 
Du nævner til debatmødet at man skal ville nærmiljøet. Og man skal ville bo på 
landet. 
Hvorfor prioriterer du nærmiljøet her i Vissenbjerg? 
Hvad betyder det for dig? 
Hvad giver det dig at bo her? 
Hvad er det mest positive ved at bo i Vissenbjerg?  
Hvad er det mest negative ved at bo i Vissenbjerg? 
Hvordan har du oplevet den trafikale udvikling i byen? 
Til fokusgruppen blev der talt om, at der ikke er sket store forringelser af den 
kollektive trafik i selve Vissenbjerg, men i de omkringliggende mindre byer. Er du 
enig i det? 
Hvilken betydning har det for dig i din hverdag? 
Hverdag med to hjemmeboende børn 
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Du nævnte, at I har 2 biler i jeres husstand? 
Hvorfor det antal?  
Hvornår fik I bil nummer 2? (hvad udløste det) 
Hvad synes du om at have 2 biler? (Tilpas/for mange eller få/nødvendigt) 
Til fokusgruppen blev der talt om, at det er en luksus at have 2 biler i husstanden. 
Hvad mener du om den påstand? 
Hvor gammel var du, da du fik din første bil? 
Hvad var grunden til, at du fik din første bil på det tidspunkt? (livsstadie) 
Hvor meget bruger du bilen i dag, i forhold til da du først fik den? 
Hvorfor tror du, at det har/ikke har udviklet sig? 
Nu kunne jeg godt tænke mig at høre lidt om dine børn og deres betydning for dit 
transportmønster:  
Hvor gamle er dine børn i dag? 
Hvor bliver dine børn typisk kørt til i dag? 
Hvor ofte bliver dine børn kørt af dig eller din mand? 
Bliver dine børn kørt mere eller mindre i bil i dag end tidligere?   
Hvordan er dit transportmønster i dag, i forhold til da dine børn var små?  
Du fortæller, at du til hverdag tager din bil eller cykel til arbejde i Aarup 7-8 km fra 
din bopæl. 
Hvorfor foretrækker du bil eller cykel til den strækning? (motivet bag 
transportvalg) 
Hvornår vælger du det ene eller det andet? 
Hvad bruger du mest? 
Hvad oplever du er fordelene ved at cykle? 
Hvad oplever du er fordelene ved at køre i bil? 
Hvad synes du om at køre bil i din hverdag? (Helst foruden, ok, nydelse/frihed) 
Hvor ofte kører du bil på en normal uge? 
Hvordan er din brug af bilen i dag sammenholdt med da du voksede op, og hvordan 
dine forældre brugte bil?  
Hvor langt pendler din mand på arbejde? 
Hvilket transportmiddel pendler din mand med til og fra sit arbejde?  
De fleste af de ture du har angivet i kortøvelsen til debatmødet viser, at du typisk 
kører i forbindelse med job og ikke så meget i forbindelse med dine børns 
uddannelsesinstitutioner, aktiviteter eller indkøb, er det korrekt forstået? 
Kan du uddybe dit rejsemønster? (kortet fremvises) 
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Hverdagsmobilitet  
Hvordan oplever du trafiksikkerheden i og omkring Vissenbjerg?  
F.eks. omkring skolen? Eller ruten til din arbejdsplads? 
Hvad betyder det for dig? 
Gør du dig nogle overvejelser omkring det?  
Hvad er dit indtryk af hvordan de fleste børn kommer i skole i dag? 
Hvordan kommer dine børn i skole i dag? 
Vissenbjerg (Bred) har en togstation 
Hvad betyder det for dig? 
Hvad betyder det for byen som helhed, tror du? (Ejendomspriser nævnt i 
fokusgruppen) 
Hvilke muligheder ser du ved det? (pendling til/fra byen) 
Hvilke begrænsninger ser du ved det? 
Du nævnte til debatmødet, at du synes, at der er kommet flere biler på vejene nu 
end tidligere. 
Hvordan mærker du det? 
Hvad betyder det for dig? 
Hvad mener du om omfanget af bilkørsel i og omkring Vissenbjerg? (dit/generelt) 
Er det overhovedet et problem? 
Eller er det bare en integreret del af hverdagen? 
Motorvejen er placeret meget tæt på Vissenbjerg 
Hvad betyder det for dig? 
Hvilke muligheder ser du ved det? (tiltrækker indbyggere der pendler, opkobling) 
Hvilke begrænsninger ser du ved det? (miljømæssige) 
Er der flest muligheder eller begrænsninger knyttet til byens motorvejsafstand?  
Hjemmearbejdsplads  
Du fortalte til debatmødet, at du tror, at dine børn og deres generation kommer til at 
få mulighed for at arbejde en del hjemmefra. 
Hvad ser du som fordelene ved jobs med mulighed for hjemmearbejde? 
Hvad ser du som ulemperne ved jobs med mulighed for hjemmearbejde? 
Du nævner også, at du på din arbejdsplads ikke har mulighed for at arbejde 
hjemmefra, fordi din arbejdsgiver ikke ønsker det. 
Hvorfor ønsker din arbejdsgiver ikke det?  
Kunne du ønske dig muligheden for at arbejde hjemmefra? 
Hvad får opnår man som medarbejder ved at kunne arbejde hjemmefra?  
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Bruger du internettet til online møder i forbindelse med din arbejdsplads? 
Kunne du forestille dig at erstatte nogle af dine fysiske møder på arbejdet med 
online møder?  
Hvorfor/hvorfor ikke?  
Hvad ser du som fordele og ulemper ved begge mødeformer? 
Til fokusgruppen talte vi om, at Vissenbjerg eller Vissenbjergområdet og Bred for 
nylig har fået rigtig god fiberbredbåndsforbindelse.  
Har du installeret det herhjemme? 
Hvis ja, hvordan udnytter du dette potentiale? 
Hvis nej, kunne du tænke dig at få det installeret? Hvorfor? 
Kender du indbyggere i Vissenbjerg, der udnytter fiberbredbåndforbindelsen som 
middel til at have faste hjemmearbejdsdage fra en arbejdsplads langt fra 
Vissenbjerg? !
Fremtidige indsatser 
I fokusgruppen blev der talt om at samkøre med andre.  
Hvad synes du om muligheden for at kunne samkøre med andre til eksempelvis 
Odense i weekenden eller til Aarup for at arbejde i hverdagen? 
Hvilke udfordringer ser du ved samkørsel? 
Hvilke muligheder ser du ved samkørsel? 
Er der flest muligheder eller begrænsninger ved samkørsel og samkørselordninger? 
Hvem tror du samkørsel egner sig bedst til? (kun for studerende, kollegaer)  
Hvad betyder miljøhensyn for dit valg af transportmiddel og omfanget af den? 
Hvad tror du generelt at miljøhensyn betyder for folks transportvalg her i 
Vissenbjerg? (Her tænker jeg især på, at mange af de kommentarer, jeg har fået i dit 
indsamlede materiale beskriver, at mange kører i egen bil til arbejde) 
I fokusgruppen blev der også talt om, at det er svært at ændre sine bilvaner for hvor 
ofte og hvor meget man kører. Hvorfor tror du det er sådan?  
Hvad tror du, kan være realistiske alternativer eller supplementer til bilen i din 
hverdag? 
Hvordan tror du, at en el-cykel vil kunne passe ind i din hverdag og dit 
rejsemønster?  
Har du nogle bud på hvordan man får folk til at bruge bilen mindre i hverdagen? 
Eller er det nødvendigt med dobbeltcarport i Vissenbjerg og omegn? 
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Bilag F. Interviewguide til individuelt 
interview i Jelling 
Introduktion  
Interviewet her er tænkt som en kort opfølgning med uddybende spørgsmål i 
forhold til din deltagelse i fokusgruppen om, hvordan man som indbygger i Jelling 
oplever muligheder og begrænsninger for at komme rundt i hverdagen og komme i 
kontakt med andre – og hvilken rolle bilen og offentlige transportmidler spiller i din 
hverdag. 
Som jeg kort fortalte dig, da vi aftalte dette møde, er jeg interesseret i at høre 
nærmere om din hverdag og dit daglige rejsemønster med udgangspunkt i din bopæl 
her i Jelling. De emner jeg har hæftet mig ved fra fokusgruppen er, at din hverdag 
tager udgangspunkt i dit liv hvor: 
• Du og din familie tidligere har lejet en bil i en periode 
• Du og din familie tidligere har haft en delebil med en anden familie i en 
periode  
• Du er mor til 2 udeboende børn, der benytter samkørsel via Gomore.dk  
Det er disse emner jeg vil spørge ind til nu:  
Børns transport i Jelling 
Du fortalte i fokusgruppen at du og din familie bl.a. flyttede til Jelling, fordi jeres 
børn havde mulighed for at kunne cykle selv til skole via stisystemet 
Hvor vigtigt var det for jer? 
Hvorfor var det vigtigt for jer?  
Tror du, at det er noget, der stadig er vigtigt i dag for indbyggere i Jelling?  
Hvordan opfatter du mulighederne for at børn i dag selv kan cykle til skole i 
Jelling?  
Hvis vi bliver lidt i den boldgade med at bo i Jelling: 
Hvad vil du så fremhæve som det bedste ved at bo i Jelling? 
Og omvendt - Hvad er det mest negative ved at bo i Jelling? 
Lejet bil  
I fokusgruppen nævnte du, at du og din familie tidligere har haft lejet en bil i en 
periode.  
Hvornår var det?  
• mens I havde en bil i forvejen? Altså som bil nummer 2?  
• mens I havde hjemmeboende børn, der også skulle transporteres i bil? 
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Hvorfor I valgte den løsning? 
(- kollektiv transport umuligt, ikke eje to biler pga. økonomi)  
Hvor længe en periode lejede I bilen?  
Hvordan fungerede det?  
Hvad er fordelene ved at leje fremfor eje? 
(mere end et spørgsmål om økonomi, automatisk ophør for at undgå vane med 2 
biler, mentalitet) 
Hvad er ulemperne ved at leje fremfor eje? 
Delebil med en anden familie 
Du fortalte også i fokusgruppen, at du og din familie i en periode har haft en delebil 
med en anden familie 
Hvornår var det?  
• mens I havde en bil i forvejen? Altså som bil nummer 2?  
• mens I havde hjemmeboende børn, der også skulle transporteres i bil? 
Hvorfor valgte I den løsning? 
(- kollektiv transport umuligt, ikke eje to biler pga. økonomi)  
Hvor længe en periode havde I delebil? 
Hvordan fungerede det?  
Hvad er fordelene ved den løsning?  
Hvad er ulemperne ved den løsning?  
Du fortalte også, at du mener, at det var en lidt atypisk løsning, som få vælger. 
Hvorfor tror du ikke, at delebiler er mere udbredt? 
Gomore 
Hvornår begyndte dine børn at bruge gomore.dk? 
Hvordan startede det?  
Hvorfor anvender dine børn Gomore.dk?  
(tid, økonomi, socialt, mentalitet – opvækst med delebil) 
Hvor ofte anvender de det? 
Du fortæller, at de ikke bruger det til de daglige ture, men kan det bruges i 
hverdagen, tror du? 
Hvilke muligheder er der ved at bruge Gomore.dk eller samkørsel generelt? 
Hvilke udfordringer er der ved at bruge gomore.dk eller samkørsel generelt? 
(tryghed/tillid, kun lange ture) 
Ser du flest muligheder eller udfordringer ved gomore.dk eller samkørsel generelt? 
Hvem tror du samkørsel(ordninger) egner sig bedst til? 
(kun for studerende, kollegaer)  
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Hverdagsmobilitet  
Til fokusgruppen blev der talt om, at det kan være frås at have 2 biler i husstanden. 
Hvad mener du om den påstand? 
Hvor gammel var du, da du fik din første bil? 
Hvad var grunden til, at du fik din første bil på det tidspunkt? (livsstadie) 
Hvor meget bruger du bilen i dag i forhold til, da du først fik den? 
Hvorfor tror du, at det har udviklet sig? 
Hvordan er din brug af bilen (hvor ofte og hvor langt du bruger den) i dag 
sammenholdt med da du voksede op og hvordan dine forældre brugte bil?  
Jelling har en togstation 
Hvad betyder det for dig? 
Hvad betyder det for byen som helhed, tror du? (Nem pendling til/fra større byer) 
Hvilke muligheder ser du ved det?  
Hvilke begrænsninger ser du ved det? 
Jelling ligger tæt på motorvejen  
Hvad betyder det for dig? 
Hvilke muligheder ser du ved det? (tiltrækker pendlere med nem opkobling) 
Hvilke begrænsninger ser du ved det? (miljømæssige) 
Er der flest muligheder eller begrænsninger knyttet til byens motorvejsafstand?  
Fremtidige indsatser 
Til fokusgruppen talte vi om Jellings nybyggerområder, hvor alle huse har 
dobbeltcarporte og 2 biler. 
Hvorfor tror du, at det er så udbredt? 
Hvorfor tror du, at der ikke er flere, som vælger 1 delebil, som I gjorde i jeres 
familie? Fremfor 2 biler pr. husstand?  
Er det overhovedet et problem med 2 biler pr. husstand?  
Hvad har miljøhensyn betydet for dig og din families valg af transportmiddel og 
omfanget? 
Hvordan tror du, at man kan udbrede de miljømæssige værdier? 
Har du nogle bud på hvordan man får flere til at bruge bilen mindre i hverdagen? 
Eller er det nødvendigt med dobbeltcarport og 2 biler i Jelling og omegn? 
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